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ciones calóricas) fue lanzado el 18 de 
septiembre próximo pasado; pero se abu- 
rrió pronto de estar en órbita y eligió se- 
guir una vida subterránea en Canadá, aun- 
que en su mayor parte se haya desintegra- 
do al reentrar en la atmósfera, oculta su 
organo vital, el generador nuclear, cerca 
del Lago del Esclavo pero los restos de su 
carga de uranio enriquecido, supuestamen- 
te bloqueados e inertes, se asegura que 
son insuficientes no sólo para provocar 
una explosión nuclear sino una lluvia o 
emisión radiactiva perceptible. Otros técni- 
cos no son tan optimistas. 


El plan norteamericano “Luz de la Ma- 
ñana”, para detectar la caída gradual del 
satélite (que empezó a observarse en di- 
ciembre) descontaminarlo y evacuarlo, no 
ha tenido pleno éxito por ahora; pero 
tampoco se ha dado al hecho más impor- 
tancia de la que tiene. Lo que ha animado 
a la URSS a lanzar el “Cosmos 987”. Hay 
quien opina que estos procedimientos de 
impulsión comportan un riesgo excesivo. 
Pero se confía en que lo más probable es 
que los 448 objetos orbitales que actual- 
mente permanecen activos, entre los 4,439 
en órbita, terminen por desintegrarse com- 
pletamente en su reentrada. 


El presidente Carter se ha mostrado fa- 
vorable a la supresión de este sistema de 
propulsión nuclear de satélites, utilizada 
también por los Estados Unidos en 22 
ejemplares, de los cuales sólo han fallado 
hasta ahora dos,. cayendo uno sobre la Lu- 
na y otro en el Pacífico. 

Si el “espacio-espacio” no puede satu- 
rarse por muchos satélites que le echen, 
aunque sí causar disgustos a los que les 
caigan encima esas “chinas” oO sus resl- 
duos, las simples rutas aéreas se adensan 
pese a la recesión económica y el temor a 
los secuestros. Así, el movimiento aéreo 
civil español ha acusado un aumento del 
11 por ciento en el año 1977 con res- 
pecto al anterior, con el transporte de 
42.711.000 pasajeros. Pero el viajero pare- 
ce preferir la economía a la regularidad y 
otras ventajas pues mientras el tráfico re- 
gular apenas ha subido el 2 por ciento, los 
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vuelos “charter” han ascendido en 
un Ó por ciento. | 


Cambio de enfoque. 


En vista de que, en Oriente Medio, los 
tratos entre Israel y Egipto no acusan va- 
riación que permita el menor optimismo, 
la atención internacional se ha desplazado 
a otra zona de fricción: la etíope-somallí. 
Como se habla de establecer también allí 
conferencias en la cumbre, hay quien resu- 
men el caso diciendo que las conversacio- 
nes se han ido al cuerno... de Africa. 

De todas formas, en la mesa egipcia de 
negociaciones, aún no formalmente aban- 
donada, espera una nueva fórmula pro- 
puesta por el presidente Carter. En vista 
de que Israel no admite que los palestinos 
tengan “derecho a su autodeterminación”, 
podría concederse que tienen “derecho a 
participar en la determinación”, podría 
concederse que tienen “derecho a partici- 
par en la determinación de su futuro”. 
Después de todo, la ambigúedad —más 
que la concesión— es la brecha por la que 
se llega a un acuerdo. Begín defiende su 
postura sobre la no retirada judía de las 
colonias agrígolas (con ciertas característi- 
cas de fuertes militares y principal obs- 
táculo en el actual regateo), alegando que, 
después de todo, los palestinos vivían 
antes en Gaza en condiciones nada envi- 
diables; y en Jordania, a niveles de sojuz- 
gamiento y hasta persecución. Y subraya 
además que el estado judío no necesita 
ningún reconocimiento ya que lleva cons- 
tituido más de 3.700 años. 

Por una razón u otra, las negociaciones 
no avanzan, mientras los viajes del presi- 
dente egipcio y del “premier” israelí a 
Washington y otras capitales en busca de 
apoyo y comprensión para sus opuestos 
puntos de vista han adquirido un .ritmo 
cíclico y cansino que hace decaer el inte- 
rés de las altas instancias. 

Si el Canal de Suez tiene una indudable 
importancia estratégica y económica, no la 
tienen menos el Mar Rojo y el Golfo Pér- 
sico, “rodeados de petróleo por todas par- 
tes excepto por el Océano Indico que les 
une al conflico global asiático”. Y si los 


amplios mares deben ser vigilados, no di- 
gamos nada de los estrechos, clave de sus 
intercomunicaciones. No es pues nada 
extraña la creciente importancia que está 
adquiriendo el llamado “cuerno de Afrt- 
ca” y el interés internacional que suscita 
el enfrentamiento entre Etiopía y Soma- 
lia, que además curiosamente han alterado 
o intercambiado el sentido de sus filias y 
fobias hacia y desde el extranjero. 


Irán (tercer ejército del mundo), Arabia 
Saudí (tercer cliente de la industria militar 
estadounidense), Egipto, Sudán y otros 
pueblos islámicos miran con más simpatía 
a Somalia que a una Etiopía pro-soviética 
y semi-cristiana; mientras que Estados 
Unidos, Alemania (agradecida además a 
Mogadiscio por su ayuda en la aniquila- 
ción de los secuestradores del avión de la 
Lufthansa), Francia, y otros países occi- 
dentales con intereses en la zona, ven en 
Somalia un reducto contra el avance de la 
influencia soviética en los aspectos polí- 
tico, económico y militar. El paso de los 
petroleros ante Yemen del Sur (partidario 
de Etiopía) interesa tanto como los mo- 
vimientos en Eritrea u Ogaden. Pero si el 
ejército etíope estaba hasta hace poco co- 
locado en grandes dificultades y en franca 
retirada, parece estarse recuperando rápl- 
damente gracias al puente aéreo soviético 
que, según informadores de la OTAN, dis- 
pone de 225 aviones de transporte militar 
y de la Aeroflot. Si estas y otras cifras 
sobre el material suministrado parecen 
exageradas a Otras fuentes, casi todas acu- 
san la presencia en mayor o menor cuan- 
tía de consejeros soviéticos y '“mercena- 
rios”? cubanos y por supuesto, la más sig- 
nificativa de los ministros de Defensa de 
la URSS (Ustinov) y Cuba (Raúl Castro). 
Ante estos y otros indicios, los somalíes 
pronostican, y Se preparan a su vez para 
repelerla, una ofensiva etíope para la pró- 
xima primavera. Aunque hoy las ofensivas 
—como las ciencias— adelantan que es una 
barbaridad (o una brutalidad). 

En Rhodesia y por delegación, en Malta 
siguen los tanteos para un posible traspaso 


de poderes de la minoría blanca a la ma- 
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yoría negra, aunque sea parcialmente y 
por etapas. Los nacionalistas moderados 
del obispo Muzoreva, reverendo Shitole y 
senador Chirau regatean con el “premier” 
Smith un plazo para la transición, que pue- 
de oscilar entre 4 y 15 años. En cuanto a 
la participación “blanca” en la asamblea 
mixta de 100 escaños, se ha fijado en 28 
puestos. Mientras tanto, los dirigentes 
“duros”, Mugabe y Nkomo, que hasta 
ahora mantenían intransigentemente su 
pretensión de que los guerrilleros negros 
se integrasen en el ejército, previo licencia- 
miento de las unidades antisubversivas, pa- 
rece que —ante la inoperancia de las reu- 
niones maltesas, patrocinadas por el minis- 
tro de Asuntos Exteriores británico Owen 
en presencia del embajador americano en 
la ONU, Young— se muestran más resigna- 
dos a admitir la intervención del propio 
“premier” lan Smith. 


Crisis de confianza. 


Frente a todos los pesimismos y sin me- 
nospreciar el peligro que ofrecen ciertos 
focos, la tónica del momento es de relati- 
va tranquilidad. En Chipre se reanudan las 
conversaciones entre las minorías turca y 


griega e incluso los turcos retiran impor- 


tantes efectivos al continente. El Mercado 
Común reconoce la conveniencia de su 
ampliación y ayuda internacional fuera de 
sus límites. Los acuerdos se multiplican. Y 
sin embargo sólo tres países entre veinte 
ratifican la codificación penal acordada en 
la Convención de Estrasburgo pese a que 
el terrorismo es el “coco” actual. 

Como demuestran los incidentes “sateli- 
tarios” en el espacio y sobre la Tierra, ni 
la desconfianza ni la rivalidad mutua no se 
despejan. Según el “Washington Post”, el 
Secretario de Defensa americano, Harold 
Brown, ha recomendado a los jefes milita- 
res que mantengan la vigilancia y tengan 
siempre a punto sus unidades para repeler 
posibles ataques por sorpresa “incluso en 
el Golfo Pérsico”. Pero mientras que, si el 
conflicto surgiera en Europa supondría la 
guerra total, más allá su importancia sólo 
llegaría a una “media guerra”. 





1.—Introducción. 


La meta perseguida por nuestra actual 
política de defensa, expuesta en las “Con- 
clusiones del Informe General 1/77 del 
Ministro de Defensa”, es: “Conseguir unas 
Fuerzas Armadas firmes, solidarias, moder 
nas, operativas, unidas, adecuadas stempre 
a las posibilidades económicas y socto-po- 
líticas nacionales, fuertes en su cohesión y 
disciplina, capaces de constituir un eficaz 
instrumento de nuestra política exterior y 
decisivo factor de disuasión contra todo lo 
que pueda atentar a la seguridad, unidad e 
independencia de la Patria y el orden ins- 
titucional establecido según las Leyes vi- 
gentes”. Y se añade en el segundo párra- 
fo: “Fuerzas Armadas compuestas por 
hombres entusiastas, jóvenes de espíritu y 
cuerpo, con entrega absoluta a su queha- 
cer profesional, capaces de motivar en la 
juventud el deseo de pertenecer a las mis- 
mas, identificadas con la Sociedad a la 
que sirven, sin ambiciones de política 
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opcional partidista, sino de la gran po- 


lítica nacional de Defensa de una Patria 
plural, justa, libre, en paz y en concordia 
definitiva entre todos sus hombres, según 
los deseos, tantas veces expresados, de 
S.M. el Rey, Jefe Supremo de los Ejérci- 
tos”. 

Parece interesante iniciar así el presente 
trabajo, pues es obligado basar cualquier 
consideración en las líneas directrices del 
citado Informe. Por otra parte, estando en 
los momentos actuales en fase de implan- 
tación los nuevos esquemas orgánicos y 
funcionales del Ministerio de Defensa y, 
lo que es aún más importante, el ““Proyec- 
to de Ley reguladora de responsabilidades 
en materia de Defensa Nacional”, es por 
demás arriesgado hacer unas reflexiones 
sobre un posible sistema de planeamiento 
de la Defensa, pero creo que la oportuni- 
dad del momento las hacen aconsejables y 
siempre el lector sabrá ser lo suficiente- 
mente flexible para quedarse con lo esen- 
cial del razonamiento e ir readaptando lo 
accesorio. 


Digo que parece oportuno el momento, 
porque nuestras Fuerzas Armadas se 
encuentran ante la tarea de determinar las 
necesidades de todo orden, para el cum- 
plimiento de los cometidos que se le 
asignen en el horizonte temporal de la 
década de los años 80. 

En este sentido, el moderno armamento 
con que están siendo dotados nuestros 
adversarios potenciales y la creciente 
importancia del papel que España ha de 
desempeñar en el futuro de Europa, el 
Mediterráneo y el Atlántico norteafricano, 
nos obligarán presumiblemente a incre- 
mentar la fortaleza de nuestras Fuerzas 
Armadas; ello unido al creciente coste de 
los armamentos, la situación tradicional- 
mente deficitaria de nuestra balanza de 
pagos, el elevado índice de paro y las li- 
mitadas posibilidades tecnológicas de 
nuestra industria militar, nos comprome- 
tea: 

— una cuidadosa instrumentación de 
nuestra política de Defensa y consiguien- 
temente de nuestra política Militar en 
consonancia con la base económica y so- 
cial que las sustenta; 

— una planificación a largo y edo 

plazo de la política de armamentos, que 
permita a los organismos de investigación 
y a la industria establecer programas autó- 
nomos para satisfacer las necesidades de 
las Fuerzas Armadas o, en su defecto, ne- 
gociar- acuerdos internacionales que pro- 
porcionen - contrapartidas de producción 
conjunta, contratos “offset”, etc.; 
- — Una programación Tigurosa que haga 
posible el objetivo económico de una Ópti- 
ma asignación y utilización de los recursos 
disponibles, programación que, por una 
parte, estará articulada con los planes de- 
fensivos a largo plazo y, por otra, con los 
planes de financiación o desarrollo plu- 
rianuales y los presupuestos anuales. 

- Hechas estas consideraciones, pasemos a 
diseñar un índice que sirva de guía al lec- 
tor y para ello empezaremos describiendo 
cada uno de los documentos básicos 
(cuadro 1) que pienso han de ser como el 
esqueleto alrededor del cual se construya 
y cobre vida un posible Sistema de Planea- 
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miento de la Defensa, a saber: 

— PLAN ESTRATEGICO CONJUNTO, 

— PLAN PLURIANUAL DE DEFENSA 
y 

— PRESUPUESTO ANUAL POR PRO- 
GRAMAS DEL MINISTERIO DE DE- 
FENSA. 

Seguidamente, contemplaremos la po- 
sible participación del Ejército del Aire en 
la elaboración de dichos planes a través de 
sus propios documentos: 

— PLAN AEREO y 

— PROGRAMAS AEREOS. 

Por último, centraremos nuestra aten- 
ción en dos instrumentos de trabajo esen- 
ciales para la realización de todo lo ante- 
rior y sobre los que creo no existe una sufi- 
ciente conciencia colectiva acerca de su 
necesidad; me refiero al ANALISIS ECO- 
NOMICO y al ANALISIS Y CONTABFE 
LIDAD DE COSTES. 

Obviamente, la total responsabilidad de 
esta planificación correspondería al Go- 
bierno de la Nación, quien normalmente 
la instrumentaría a través del Ministerio 
de Defensa. 


El Plan Estratégico Conjunto. 


En el momento de escribir estas líneas, 
corresponde a la Junta de Defensa Nacio- 
nal (artículo 38, L.O.E.) proponer al Go- 
bierno las directrices generales concernien- 
tes a la seguridad y defensa nacional. La 
política de defensa ha de estar íntima- 
mente ligada a la política general del Esta- 
do y en ella habrán de figurar los OBJE- 
TIVOS NACIONALES a largo plazo en 
materia de seguridad. | 

A la formulación de esta política de 
defensa y de la correspondiente política 
militar, presta su asesoramiento técnico la 
Junta de Jefes de Estado Mayor. Por su 
parte: “El Ministerio de Defensa es el 
órgano de la Administración Central del 
Estado encargado de la ordenación y coor- 
dinación de la política general del Gobier- 
no en cuanto se refiere a la Defensa Na- 
cional, así como a la ejecución de la Polí- 
tica Militar correspondiente” (artículo 1.S 
Real Decreto 2.723/77). 


Pues bien, como consecuencia de las 
directrices básicas sobre política militar es 
formulado —por la Junta de Jefes de Esta- 
do Mayor— y propuesto, para su apro- 
bación por el Gobierno, el “Plan Estraté- 
gico Conjunto” que recogerá el concepto 


SECTOR 
DEFENSA 
Objetivos 
JUNTA DEFENSA Nacionales 
NACIONAL Objetivos 
Militares 


Plan 
Estratégico 


JUNTA DE JEFES 
DE ESTADO MAYOR 


Planes 
Ejércitos 


ESTADOS MAYORES 
. TIERRA, MAR Y AIRE 













Plan 


| 
MINISTERIO DE DEFENSA Plurianua 


S. GRAL. TECNICA 







Presupuesto 
por programas 


MINISTERIO DE DEFENSA M.? de Defensa 


S. GRAL. ASUNTOS ECONOMICOS 


Cuadro 1. 


estratégico militar y el objetivo de fuerza 
conjunto. 

La elaboración de este plan debiera ser 
un proceso iterativo en que, partiendo de 
las directrices básicas de política militar, 
las Fuerzas de Tierra, Mar y Aire estudien 


de Defensa 


Conjunto 
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la misión común y los consiguientes come- 
tidos individuales, y concurran a la defini- 
ción de una Óptima estructura de fuerzas 
compatible con los recursos disponibles. 
Quizás fuese conveniente, para mejor reali- 
zar dicho estudio, articular las fuerzas 


| ECONOMIA 
| NACIONAL 
| | 


Base 
Económica 
| Nacional 


REVISION BIANUAL 









REVISION BIANUAL 





Planes de 
Desarrollo 
lo financieros) 













REVISION ANUAL 





Presupuesto 
anual por prog. 
del Estado 


AA AA 


AA 


REVISION BIANUAL 






—como se viene haciendo en otros países— 
en sistemas operativos completos, tales co- 
mo: Fuerzas de Disuasión, Fuerzas de 
Intervención, Fuerzas de Defensa Territo- 
rial, etc..., y dentro de ellos en subsiste- 
mas y elementos operativos. Por ejemplo, 


el Sistema de Defensa Aérea contaría con 
subsistemas tales como: Unidades de Fuer- 
zas Antiaéreas, Unidades de Fuerzas 
Aéreas, Unidades de Vigilancia y Control 
del espacio aéreo, etc. Esto creo que con- 
tribuiría a facilitar el estudio, en términos 
de coste-eficacia, del sistema de planea- 
miento que se propone y clarificaría la 
aportación que cada Ejército ha de hacer 
al objetivo de fuerza conjunta. 

Como es lógico, un plan general de este 
tipo ha de tener un horizonte a largo pla- 
zO (10 a 15 años) para así tener siempre 
una idea, siquiera aproximada, de los re- 
cursos humanos y materiales necesarios 
para alcanzar el objetivo de fuerza previs- 
to. 

El Plan Estratégico Conjunto que pro- 
porcionaría, por tanto: 

— un objetivo de fuerza conjunto a lar- 
go plazo; 

— una información de vital importancia 
para que la industria nacional pueda, a su 
vez, efectuar las previsiones que requieren 
un largo plazo de realización, tales como: 
programas de investigación, inversiones en 
bienes de capital, etc... y 

— una base sobre la que fundamentar 
los planes y programa más detallados que 
a continuación veremos, debiera ser actua- 
lizado —en función de las cambiantes si- 
tuaciones políticas, económicas y socia- 
les— al menos cada dos años. 


El Plan Plurianual de Defensa. 


Este plan, cuya elaboración correspon- 
dería al Ministerio de Defensa, podría te- 
ner un plazo de vigencia de 4 6 5 años, 
según que la planificación económico- 
financiera del Estado tenga un carácter 
cuatrienal o quinquenal. Su base la cons- 
tituirían el Plan Estratégico Conjunto y 
los Planes Plurianuales de Desarrollo o 
Financieros al tiempo que integraría los 
paralelos Planes Terrestre, Aéreo y Naval. 
Su contenido tendría un carácter más de- 
tallado, pues articularía los diferentes pro- 
gramas necesarios para alcanzar el objetivo 
de fuerza previsto con especificación de 
los recursos humanos, materiales y finan- 
cieros precisos. 
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El Plan Plurianual de Defensa constitui- 
ría el documento fundamental de planea- 
miento a medio plazo del Ministerio de 
Defensa y contendría el detalle de las ac- 
ciones a tomar y los años en que se toma- 
rán, referentes a organización, personal y 
material, y las previsiones de créditos pre- 
supuestarios con los que habrán de finan- 
ciarse. 

El Presupuesto Anual del Ministerio de 
Defensa, que más tarde consideraremos, 
viene a ser así la primera anualidad de 
este plan, el cual, por lo tanto, ha de ser 
revisado cada año y con él los programas 
a los que ampara. | 

Observemos que este proceso de planea- 
miento sigue teniendo ese carácter con- 
tinuo e iterativo ya aludido, pues si bien 
empieza por fijar un objetivo de fuerza a 
largo plazo, éste puede verse modificado 
por los recursos previstos a medio plazo y 
éstos, a su vez, por las disponibilidades 
reales de cada año (por citar sólo el aspec- 
to económico de la cuestión). Tanto me- 
nores serán estas modificaciones, cuanto 
más precisas y acertadas sean las previsio- 
nes acerca de la evolución económica y 
social del país. 

La virtualidad del Plan Plurianual de 
Defensa estriba en la posibilidad que 
ofrece a los órganos de decisión de elegir 
entre varias alternativas en términos de 
coste-eficacia. Su bondad, por otra parte, 
viene condicionada por las posibilidades y 
calidad de las técnicas de investigación 
que se utilicen para su estudio y, concre- 
tamente en el aspecto económico, del 
acierto en las previsiones de coste realiza- 
das para evaluar las diferentes alternativas. 

La responsabilidad directa de la elabora- 
ción y dirección de este plan podría co- 
rresponder a la Secretaría General Técnica 
dependiente de la Subsecretaría de De- 
fensa. 


El Presupuesto Anual del Ministerio 
de Defensa. 


El Presupuesto del Ministerio de Defen- 
sa deberá recoger las necesidades anuales 
financieras del Sector Defensa de la eco- 


nomía nacional. Para su elaboración, los 
tres Ejércitos deberán hacer un planea- 
miento concurrente (artículo 4 c, Real De- 
creto-Ley 9/77, de 8 de febrero) basado en 
el Plan Quinquenal y teniendo en cuenta 
los recursos financieros concretos que, el 
anteproyecto de Presupuesto General del 
Estado, asignó cada año a dicho”Sector. 

La Ley General Presupuestaria 11/77, 
de 4 de enero, en su exposición de moti- 
vos IV, añade a las actuales clasificaciones 
presupuestarias, orgánica o administrativa, 
económica y funcional, “*... la que agrupa 
los gastos públicos en función de los pro- 
gramas que se ponen al servicio de los 
objetivos o fines que en cada período se 
asignen a la actividad del Estado y de sus 
Organismos Autónomos” y además en 
su título preliminar artículo 17, dos, viene 
a decir lo siguiente: “El preceptivo con- 
trol de eficacia se ejercerá mediante aná- 
lisis de coste de funcionamiento o utilidad 
de los respectivos servicios o inversiones, 
así como del cumplimiento de los obje- 
tivos de los correspondientes programas”. 
De esta manera se sanciona legalmente el 
principio de racionalidad en el gasto pú- 
blico al que el Ministerio de Defensa ha 
de ser el primero en prestar su adhesión y 
por tanto debe marchar decididamente 
hacia la construcción de un sistema econó- 
mico-administrativo que haga posible la 
elaboración de un Presupuesto Anual por 
Programas. Tal aseveración ha venido re- 
cientemente sancionada por el artículo 14 
del Decreto de estructuración del Minis- 
terio de Defensa que asigna a la Secretaría 
General para Asuntos Económicos la res- 
ponsabilidad “de la gestión y control de 
todos los recursos de orden económico del 
Ministerio de Defensa”, “... estando a su 
cargo la política presupuestaria del Depar- 
tamento que tenderá a realizarse por el 
Sistema de Programas”. 

Ayudaría a la realización de un presu- 
puesto de este tipo la articulación de las 
Fuerzas Armadas en sistemas, subsistemas 
y elementos operativos tal y como ya se 
propuso en el punto 2 para el Plan Estra- 
tégico Conjunto. Para cada uno de ellos 
existirían unos créditos agrupados a su vez 


en clases de coste y éstos a su vez en 
categorías de coste. Por ejemplo, las clases 
de coste podrían ser: 

— remuneraciones del personal; 
operación del material; 
infraestructura; 
armamento y equipo; 

e investigación. 

Dentro de la primera clase serían cate- 
gorías de coste los sueldos y salarios, re- 
muneraciones en especie, cargas sociales, 
subvenciones para actividades de apoyo al 
personal, etc. ... Dentro de la segunda se- 
rían categorías: el abastecimiento (repues- 
tos, munición de entrenamiento, combus- : 
tible, etc...) y el mantenimiento. Dentro 
del equipo pudieran establecerse cate- 
gorías según el tipo de armamento O 
equipo, telecomunicaciones, aeronaves 
deala rotatoria, misiles aire-aire, etc... Y 
así las restantes clases. 


— 
o 
e 


— 


El Plan Aéreo. 


Paralelamente al Plan Estratégico Con- 
junto, al Plan Plurianual y al Presupuesto 
Anual por Programas del Ministerio de De- 
fensa, y en apoyo y desarrollo de los mis- 
mos, cada Ejército elaboraría su propio 
Plan Terrestre, Naval y Aéreo. En conse- 
cuencia, el Plan Aéreo tendría como obje- 
tivos: servir de base para el estudio y la 
elaboración de dichos planes en un primer 
estadio, y posteriormente desarrollarlos 
una vez sancionados. El órgano encargado 
de la elaboración del Plan Aéreo (con to- 


da probabilidad el Estado Mayor del Aire) 


97 


habría de efectuar un planeamiento con- 
tinuo, analizando la misión, cometidos y 
consiguiente determinación de necesida- 
des de todo tipo, para formular y evaluar 
nuevas alternativas a la luz de las circuns- 
tancias siempre cambiantes de la situación. 

Parece preferible denominarle plan, en 
vez de programa, puesto que tendría un 
horizonte de 10 a15 años en cuanto a 
estructura de la Fuerza y de 4 a 5 años en 
cuanto a los recursos humanos, materiales, 
orgánicos y financieros necesarios para 
desarrollarlo. Por otra parte, al igual que el 


Plan Estratégico Conjunto y el Plan Plu- 
rianual de Defensa, en los que se integra 
junto a sus homólogos Terrestre y Naval, 
ha de contener necesariamente hipotesis 
tales como las referentes a posibles amena- 
zas, alianzas, evolución tecnológica y pers- 
pectivas acerca de la base económica y so- 
cial que lo sustenta. 


Los Programas Aéreos. 


El Plan Aéreo se articula en Programas 
que a su vez apoyan la elaboración del 
Presupuesto Anual por Programas ya Cita- 
do. Normalmente, la constitución de un 
determinado programa tiene su origen en 
una nueva necesidad operativa surgida co- 
mo consecuencia del análisis de unos nue- 
vos cometidos o bien por cambios en la 
amenaza, alianzas o innovaciones tecnoló- 
gicas. El proceso que lleva a la constitu- 












COMETIDOS RECURSOS 
Confrontación 
Cometidos- 
Recursos 
Redefinir NO 
: ¿Posible? 
cometidos 
Si 
id Clasificación 
jerarquización recursos y 
de cometidos acciones 
Programas 
O 
propuestas 
alternativos 
Cuadro 2. 
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ción de un nuevo programa puede desarro- 
llarse como esquemáticamente se expone 
en el cuadro 2. Como se ve, cualquiera 
que sea el nivel a que el proceso tenga 
lugar, se llega a la elaboración de progra- 
mas, proyectos o simples propuestas alter- 
nativas de las que se seleccionan los más 
idóneos, teniendo siempre en cuenta si 
son: 


— Operativamente adecuados; 
técnicamente posibles; 
sostenibles y 
económicamente aceptables. 

En el caso de que esta selección tenga 
lugar al nivel de decisión que estamos con- 
siderando, la decisión correspondería al 
Jefe del Estado Mayor del Aire y esta de- 
cisión se plasmaría en una Directiva de 
Gestión de Programa que contendría refe- 
rencias a la articulación del nuevo Progra- 
ma en el conjunto del Plan Aéreo, priori- 
dad asignada, combinación de recursos ne- 
cesarios, financiación consecuente con el 
Plan Plurianual y demás directrices de 
realización, tales como: Negociado y ges- 
tor del Programa. Los gestores de cada 
programa O programas responderían, en 
primera instancia, ante el Director del 
Plan Aéreo, del desarrollo del mismo des- 
de su constitución hasta su plena realiza- 
ción. 

Todo esto, que €s aplicable al nacimien- 
to de un nuevo programa, lo es asimismo 
a las modificaciones que sufran los que 
estén en curso de realización, de manera 
que se alcance el objetivo deseado: que el 
Ejército del Aire disponga de un sistema 
capaz de desarrollar el cometido asignado, 
en los plazos previstos, y económico de 
adquirir y operar. Como puede fácilmente 
imaginarse el gestor de un programa debe 
impulsar la colaboración y el asesoramien- 
to de todas las áreas funcionalmente 
implicadas o afectadas por él, en aras de 
su debida coordinación y aceptación. El 
cuadro 3 recoge un sencillo esquema del 
proceso de control de gestión, control que 
como puede verse proporciona los datos 
necesarios para la revisión de los pro- 
gramas. 


—— 


Análisis económico como ayuda al planea- 
miento. 


El análisis económico es un enfoque sis- 
temático del problema de la elección entre 
recursos alternativos escasos para el logro 
de un objetivo determinado de la manera 
más eficiente. Es conveniente precisar los 
conceptos de eficiencia y eficacia, pues 
nuestro diccionario no aclara satisfac- 
toriamente estos conceptos a los efectos 
que aquí se pretenden. Eficacia es la me- 
dida del grado con que una organización, 
arma, etc, cumple el fin para el que fue 
creada, mientras que eficiencia es la cuali- 
dad por la que una alternativa utiliza me- 
nos recursos por unidad de producción 
que cualquier otra. 

Aplicando estos conceptos al sistema de 
planeamiento que estamos considerando, 
vemos que, una vez fijados los objetivos a 
alcanzar, será necesario investigar en pri- 
mer lugar qué combinaciones de recursos 
humanos y materiales componen las diver- 
sas alternativas posibles, para a continua- 
ción pasar a evaluarlas desde el punto de 
vista económico. Ello conlleva, entre otras, 
las siguientes investigaciones: 

— identificación sistemática de los cos- 
tes asociados a cada alternativa; 

— ejecución de estudios comparativos 
de las diferentes alternativas, recomendan- 
do la más eficiente, ayudando al estableci- 
miento o el cambio en las prioridades, y 
proponiendo la combinación de dos a más 
alternativas si procede; 

— evaluación de la sensibilidad de las 
decisiones ante posibles cambios en las hi- 
pótesis y variables claves (por ejemplo, fac- 
tores de costes) en que están fundadas; 

— determinación de vías alternativas de 
financiación de las inversiones previstas, y 
elaboración de los correspondientes pro- 
gramas de financiación; 


— vigilancia estrecha del cumplimiento - 


de las previsiones de coste de los progra- 
mas en curso de realización; 

— programación de estudios a medio y 
largo plazo, en colaboración con los otros 
Ejércitos, departamentos ministeriales e 
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instituciones económicas, acerca de la 
evolución previsible de la economía nacio- 
nal y de los correspondientes recursos fi- 
nancieros, y de la participación y repercu- 
siones del sector Defensa en la misma. 


Plan 
Plurianual 
de Defensa 


Presupuesto 
Anual 










Costes 
previstos 


Evaluación 
de 
costes 


























unidades . 
de 
ejercicios 


indicadores 
de 
objetivos 


Evaluación 


de 
resultados 





Costes 
reales 


Indicadores 
objetivos 


Indicadores 
resultados 


























Control 
realización 


Análisis 
económico 





Control 
gestión 


Cuadro 3. 


El poner en relación costes con beneft- 
cios o eficacias, implica el conocimiento 
previo de ambos. Se hace, pues, necesario 


alcanzar los siguientes objetivos: 


— establecimiento de un sistema de eva- 
luación operativa que proporcione datos 
fiables acerca de la eficacia alcanzada por 
le sistema evaluado (control de eficacia); 

-— establecimiento de un sistema de 
evaluación de costes que proporcione una 
información fiable acerca de los costes 
reales en que se ha incurrido. 


Ciñéndonos a este último aspecto, el 
establecimiento de un sistema de análisis 
de costes, requiere: 


— Un órgano central encargado del pla- 
neamiento, dirección, coordinación y con- 
trol del sistema; este órgano sería respon- 
sable de la elaboración de un plan general 
contable con los correspondientes progra- 
mas de análisis contable y de mecaniza- 
ción contable. 

— Unos órganos en los Mandos, Bases, 
Centros y Unidades que, según el grado de 
descentralización, tengan una actividad 
económico-administrativa. 

— La formación del personal capacitado 
para ejecutar dicho plan. 
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Conclusiones. 


Parece, por todo lo anterior, necesario 
marchar hacia: 

— La elaboración del Plan Estratégico 
Conjunto, un Plan Plurianual de Defensa y 
un Presupuesto de Defensa por Programas. 

— La elaboración paralela del Plan 
Aéreo y los consiguientes Programas en 
que éste se articula. 

— La constitución en el Estado Mayor 
del Aire de un órgano encargado de la 
continua revisión del Plan y de la gestión 
de los diferentes Programas. | 

— La constitución de un Gabinete de 
Análisis Económico. 

— La elaboración de un Plan Cal 
que contemple el diseño de un Programa 
de Análisis de Costes y la mecanización 
contable. | 

— La constitución de un órgano de ges- 
tión y control del presupuesto asignado 
al Ejército del Aire. 

— La normalización y mejora de la ges- 
tión administrativa en los aspectos econó- 
mico-financiero y contractual. 









Nuestras 
Experiencias 
en los BAM. 


Por ANDRES GONZALEZ ESPINAR 
Capitan del Arma de Aviación 





APUNTES GENERALES 


Introducción. 


La primera iniciativa para crear y estimular el conoci- 
miento entre los componentes de las Fuerzas Aéreas de 
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distintos países a través del deporte corrió a 
cargo de los EE.UU., que, en el año 1946, 
junto a otros once países, fundaron el Con- 
sejo de Deportes de las Fuerzas Aliadas. 

Este Consejo después de un brillante 
comienzo, inicia un declive debido a la di- 
misión de algunos de sus componentes, 
hasta que, al modificar su carácter de 
interaliado, tomó una nueva orientación 
para convertirse en lo que hoy día es el 
CISM (Consejo Internacional del Deporte 
Militar). 

EL C.LS.M. celebra actualmente una 
Asamblea General anual, donde se confec- 
ciona el calendario de las distintas com- 
peticiones que patrocina, una de las cuales 
constituye el tema de estos artículos. Nos 
referimos al Pentathlon Aeronáutico Inter- 
nacional Militar (P.A.1.M.). 

Con ello el C.I.S.M. pretende, además 
de crear un espíritu deportivo internacio- 
nal, mantener y fomentar los lazos de 
amistad y camaradería que deben existir 
entre los componentes de los Ejércitos de 
diferentes países. 


Así nació el P.A.LM. 


A raíz de lá I Guerra Mundial, se pensó 
en la necesidad de emplear la Educación 
Física para mejorar las cualidades necesa- 
rias en el aviador. 

Con ello, distintos grupos de científt- 
cos, médicos y aviadores comenzaron a 
realizar estudios y propusieron diversas so- 
luciones que, agrupadas todas, incluían 
prácticamente la totalidad de las modali- 
dades deportivas existentes. Se imponía, 
por tanto, una selección de ellas y par- 
tiendo de los datos aportados por la fisio- 
logía y la psicología se determinaron las 
cualidades a desarrollar en el personal na- 
vegante, en lo que afecta a las exigencias 
del vuelo y del combate aéreo. 

Estas cualidades a desarrollar se pueden 
clasificar en tres grandes categorías: 


Cualidades nerviosas: Tales como equi- 
librio, orientación, agudeza visual, coordi- 
nación, velocidad en las reacciones, deci- 
siones rápidas, dominio de sí mismo, etc. 





Entrenamiento en nuestra prueba más 
fuerte: el baloncesto. 


Cualidades respiratorias y circulatorias: 
Costumbre a la altura, a las aceleraciones 
y cambios de presiones, resistencia físi- 
ca, etc. 


Cualidades morales: Iniciativa, espíritu 
de equipo, agresividad, combatividad, etc. 

Por último, se coincidió en que una de 
éstas era básica y en ella se puso especial 
interés: la resistencia física. 

Así fue cómo en el 1948, el Coman- 
dante Edmont Petit, del Ejército del Aire 
francés, tuvo la idea de crear una compe- 
tición deportiva para el personal volante, 
con el fin de interesar a los jóvenes pilotos 
y dirigirlos hacia un entrenamiento especí- 
fico que fuese fuente de protección indivi- 
dual a la vez que perfeccionamiento profe- 
sional. 

Cada una de las pruebas escogidas res- 
pondía a una de las exigencias del entre- 
namiento del piloto y el conjunto de to- 
das ellas estaba impregnado de lo que po- 
díamos llamar el “espíritu de un piloto” 
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que es a la vez, individualista, reflexivo, 
audaz, sistemático. 

Vamos por fin a enumerar las pruebas 
que lo componen y definirlas en la fun- 
ción que desempeñan. 


La esgrima.—Su práctica permite apre- 
ciar y entrenar la velocidad y precisión de 
las reacciones, punto esencial en el vuelo. 
Un combate de esgrima simula un comba- 
te aéreo; de él sale un vencedor. Agudiza 
las reacciones; el estudio del contrario, có- 
mo atacarle y cómo controlar y parar el 
suyo; durante el combate se mantiene al 
100 por cien la atención, y las acciones y 
reacciones deben ser instantáneas, precisas 
y, a veces, arriesgadas, definitivas. 

Por otra parte, la caballerosidad y la 
elegancia son primordiales en esta moda- 
lidad deportiva. Vemos por tanto cuántas 
similitudes hay entre el ejercicio de este 
deporte y el desarrollo de un combate 
aéreo. 

En el primero, al finalizar el combate el 
primer gesto que efectúa el vencido es de 
felicitación al vencedor. 

Como anécdota comparativa de las mu- 
chas existentes que demuestran el espíritu 
caballeresco del piloto de caza, recorde- 
mos el desfile de una escuadrilla de cazas 
ingleses, rindiendo honores en el entierro 
de su más temible enemigo, el piloto ale- 
mán Von Richtofen, “El Barón Rojo”, de- 
rribado en suelo francés. 


El tiro.—Es la prueba “test” de la po- 
tencia nerviosa; el blanco móvil, en ese 


El equipo español que acudió 
a Suecia, durante un entrena- 
miento en Valladolid. 


momento, retenido el aliento, en que se 
levanta el brazo y se encara el arma, exige 
una concentración y coordinación perfec- 
tas s1 se quiere hacer diana. | 

Es una prueba de dominio de sí mismo, 
que simula el momento fugitivo y quizás 
único que el piloto en vuelo debe aprove- 
char para hacer su tiro efectivo. 

La prueba consiste en efectuar cuatro 
series de cinco disparos, sobre blancos que 
se ocultan sistemáticamente, en modalidad 
de duelo. 

El baloncesto.—Según los americanos, el 
baloncesto “ha conquistado su diploma de 
piloto”. 

De esta modalidad deportiva se han sa- 
cado cuatro ejercicios en los cuales el 
atleta, el piloto, lucha contra el cronó- 
metro y contra sí mismo. 

Estos cuatro ejercicios responden a 
cuatro cualidades primordiales en un pilo- 
to, como son: habilidad, velocidad, coor- 
dinación, relajación. 

Cada una de estas pruebas tiene una 
clasificación y con la suma de ellas se 
obtiene la calificación de la prueba. 

La primera es un recorrido, sorteando 
unos obstáculos y encestando en ambos 
tableros, en una lucha contra el cronóme- 
tro, que pone a prueba la habilidad y la 
rapidez del piloto. 

La segunda, prueba de velocidad, con- 
siste en encestar el mayor número de ve- 
ces en un tiempo de 30 segundos; la velo- 
cidad y precisión en estos encestes dará 
un justo resultado en esta prueba. 
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La tercera, el encestar cinco balones 
situados a la altura de la persona, se- 
parados dos metros entre ellos, pone a 
prueba la coordinación de movimientos 
en recoger y encestar. con rapidez y 
precisión. 

Por último, después de estas pruebas de 
rapidez, habilidad y coordinación que se 
efectúan con intervalos de 50 segundos, la 
prueba de relajación que consiste en hacer 
veinte tiros a canasta, desde el punto de 
personal. 

Es una prueba que, en conjunto, es be- 
lla de ejecutar y que un debido entrena- 
miento permite lograr un gran dominio 
sobre ella. 


La natación.—De todos es sabido que la 
natación es una de las actividades depor- 
tivas más completas y recomendadas. En 
ella se ponen en acción y a prueba las 
funciones respiratorias y circulatorias. 

Consiste en nadar 100 metros, con algu- 
nos obstáculos, como son el hacer una sa- 
lida de la piscina, con un pequeño recorri- 
do fuera de ella, y el salvar, buceando, 
dos obstáculos de cuatro metros cada uno. 

Se eligió esta modalidad deportiva, ade- 
más de por ser uno de los deportes más 
sanos y completos, por la necesidad que 
tiene el piloto de saber desenvolverse en el 
agua y temer una determinada capacidad 
de resistencia en ella, puesto que de ello 
puede depender a veces su seguridad y su- 
pervivencia. 


La evasión.—Por último, y como abar- 
cando a todas las demás, el recorrido de 
evasión, prueba reina del pentathlon, her- 
mosa y dura, una prueba temida y agra- 
decida a la vez. Una prueba, en fin, en la 
que, cada uno, cuando la está haciendo, se 
promete ser la última, pero que una vez 
terminada y recuperado del tremendo 
esfuerzo realizado, se reconoce su belleza 
y se olvidan los desfallecimientos. 

Previo al recorrido propiamente dicho, 
una línea de obstáculos pone a prueba la 
potencia y capacidad de sacrificio, pues es 
una prueba dura, contra el reloj, donde el 
esfuerzo rompe los cuerpos, donde hay 
que darlo todo por ganar unos segundos; 


es una prueba en la que es normal ver 
cómo algunos participantes caen rotos en 
la meta, prácticamente perdido el control 
por el tremendo esfuerzo realizado. Y lue- 
go sin apenas tiempo para recuperarse, se 
ha de salir al recorrido de evasión. Un re- 
corrido de 10 a 15 kilómetros campo a 
través, con unos puntos a localizar ayu- 
dados de mapa y brújula. | 

Prueba ésta en la que es indispensable 
un debido y programado aprendizaje, pues, 
lejos de poder ser improvisada, requiere el 
perfecto conocimiento de una depurada 
técnica para saber siempre y en cada mo- 
mento el punto en que nos encontramos 
situados sobre el mapa y el camino y dis- 
tancia a recorrer hacia el punto deseado. 

La planificación previa del recorrido a 
seguir se hace apoyándose en puntos ca- 
racterísticos, no debiendo estar situados 
éstos a mayor distancia de un kilómetro 
entre ellos. Esta distancia se debe correr 
contando los pasos, que previamente se 
han medido en varios tipos de carrera. 
Normalmente, en carrera lenta normal o 
rápida, corresponden a 100 metros reco- 
rridos, 40, 35 0 30 dobles pasos, respecti- 
vamente. De esta forma, y dividiendo cada 
tramo de recorrido en varios, buscando 
puntos de apoyo, permitirá, aún haciendo 
más recorrido, hacerlo con mayor pre- 
cisión. Asimismo, la “navegación” habrá 
de ser más precisa cuanto más nos acer- 
quemos a los puntos de control. No olvi- 
demos que se debe llegar al punto con un 
error no superior a 50 metros, si no que- 
remos correr el riesgo de “pasar de largo” 
y perder un tiempo precioso; la mayor o 
menor dificultad en encontrar la meta o 
“puerta” no está delimitada en el regla- 
mento y es posible pasar a 25 metros del 
control y no verle. 

Si bien este magnífico y bello deporte 
de la “orientación” no es muy conocido 
ni practicado en nuestras latitudes, constl- 
tuye en los países nórdicos el deporte 
“rey”, donde se practica masivamente, 
con numerosas competiciones y cursos, 
Como anécdota señalaré el que, un amigo 
y componente del equipo sueco, me co- 
mentaba que normalmente solía practicar- 
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lo los domingos, junto a su mujer e hijos. 

Nuestro contacto con estos equipos, 
tanto en competición como en entre- 
namiento, nos ha permitido aprender su 
técnica y mejorar mucho nuestras posl- 
bilidades en esta prueba, pero es obvio 
que nos falta algo más que la técnica, esto 
es, la práctica asidua. 

Hace dos años, el entonces entrenador 
del equipo nacional capitán Prieto asistió 
a un curso intensivo de orientación, de 15 
días, y los conocimientos por él adqui- 
ridos fueron posteriormente practicados y 
entrenados por los componentes del equi- 
po nacional durante la concentración pre- 
via a cada confrontación internacional, en 
la Casa de Campo de Madrid, único lugar 
que constituye un campo de prácticas, 
pues existe un mapa de orientación de esa 
zona con más de 600 controles, trabajo 
efectuado por un equipo especializado 
sueco, al mando del maestro Kronlund, 
profesor de orientación en su país y, des- 
de hace 20 años, profesor de esgrima de 
Madrid, en la sala donde asimismo entrena 
nuestro equipo nacional. Sus enseñanzas 
en ambos campos y su ofrecimienento 
personal y el de su sala quiero agradecer 
y hacer público en este artículo. 


La prueba aérea .—Pero estas pruebas, 
que fomentan y ponen a prueba las cuali- 
dades físicas de un piloto, no podrían ser 
representativas en un P.A.I.M. si no fuesen 
complementadas con una prueba aérea, 
donde no ya el atleta, sino el piloto pone 
a prueba su pericia, conocimientos y pre- 
paración profesional. 

Esta prueba se hace sobre avión reactor 
biplaza, (piloto y navegante) y a lo largo 
de los años ha experimentado algunas mo- 
dificaciones, estando en la actualidad im- 
pregnada del espíritu de una misión de re- 
conocimiento y ataque al suelo. 

Dicha prueba consta de tres tramos, 
con despegue y toma en la misma base, 
exige a la tripulación: Primero, la locali- 
zación de un objetivo, que hay que sobre- 
volar con un error inferior a 50 metros 
respecto a la alineación de la ruta. Suelen 
ser cruces de caminos, esquinas de campo, 
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puentes, etc., siendo todos ellos de difícil 
localización, por ser de pequeñas dimensio- 
nes. El segundo tramo tiene como objeto 
realizar un ataque sobre un blanco fijo, el 
que debe realizarse con maniobra de “t1- 
rón”, dentro de los cinco kilómetros ante- 
riores al objetivo, manteniéndose el resto 
de la prueba a una altitud máxima de 200 
metros. El ataque ha de ser efectivo en 
rumbo y ángulo de ataque, con cinco se- 
gundos estabilizado en él y un error infe- 
rior a cinco grados, tanto en dirección co- 
mo en el picado. El tercer tramo termina 
con una llegada de precisión en tiempo, a 
sobrevolar la pista de despegue, en la di- 
rección de la ruta. El conjunto de estas 
tres clasificaciones nos dará el vencedor in- 
dividual y la suma de los dos aviones que 
componen el equipo, la clasificación por 
equipos. 

La prueba en sí no encerraría particular 
dificultad si sólo bastase con realizarla 
bien, pero hay que procurar superar a los 
demás, y en verdad que se han alcanzado 
marcas altas en precisión, lo que hace la 
prueba más técnica y requiere una mayor 
atención. 

Normalmente, todos los aviones sobre- 
vuelan el primer punto de control y todos 
realizan el ataque, pero hacerlo dentro de 
los parámetros requeridos para la máxima 
puntuación, es ya más difícil. La llegada 
de precisión hay que lograr sea inferior al 
segundo, si queremos tener posibilidades 
de ganar. Llegadas a “cero” de cronóme- 
tro y con errores de una a dos décimas de 
segundo no son de extrañar. 

La realización de estas pruebas demues- 
tra al que las observa que además de 
unos atletas de mayor o menor calidad, 
los participantes hacen gala de una gran 
preparación en lo que, al fin y al cabo, 
constituye su verdadera profesión: ser pi- 
loto militar. 


Presencia española en el P.A.I.M. 


España ha participado en varias Ocasio- 
nes, del total de 22 competiciones interna- 
cionales celebradas hasta ahora, y éstas las 
dividiremos en dos fases diferentes, que 


podemos considerar como punto divisorio 
el año 1970. 

Anterior a dicho año, España acudió en 
varias ocasiones a la competición, siendo 
la última de esta etapa la celebrada en 
Dinamarca en 1968. 

Sobre la participación española y sus re- 
sultados en esta primera fase, no cuento 
con base para analizarlos, pero una idea 
general es que sirvió para conocerla. No 
hubo continuidad y la experiencia obte- 
nida se perdió. Los resultados no eran 
muy satisfactorios para nuestros colores y 
ello motivaba recelo en el momento de 


Desde entonces, España ha participado 
en todas las ediciones —una de ellas en 
nuestro propio suelo— habiendo obtenido 
unos satisfactorios resultados, basados en 
la continuidad y experiencia adquirida en 
las sucesivas ediciones. 

A la primera de ellas, en Francia, acudi- 
mos con equipo compuesto por cuatro 
tenientes y un sargento de complemento. 
La concentración del equipo, para su en- 
trenamiento y preparación, se efectuó en 
la Base Aérea de Villanubla, a lo largo del 
mes de agosto. Este entrenamiento fue 
fuerte, al mando del entonces teniente 





La prueba aérea se hace sobre avión reactor biplaza, y es en ella en la que el piloto y 
el navegante ponen a prueba su pericia, conocimientos y preparación profesional. 


decidir la participación en la siguiente 
competición. 

En el año 1969, se formó equipo, que 
no llegó a acudir a Finlandia, pues se re- 
nunció a ello a última hora. Este equipo 
lo componían los cinco primeros clasifi- 
cados en el Pentathlon Nacional, celebra- 
do en Valladolid. 

Lo que podríamos llamar segunda épo- 
ca comienza en el año 1970. En esta oca- 
sión, los primeros clasificados en el Nacio- 
nal, celebrado en Zaragoza, fueron tenien- 
tes jóvenes que añadieron nueva savia e 
ilusiones, que se tradujeron por decisión 
del Mando en la participación en el XVII 
P.A.L.M. a celebrar en Colmar (Francia). 


Prieto, como preparador físico y profesor 
de esgrima, y del comandante Martínez, 
como entrenador de natación. 

La preparación fue buena, pero no tanto 
los resultados obtenidos, que no lo fueron 
por propia inexperiencia en este tipo de 
competición; Sin embargo, sí sirvió de mu- 
cho para que, al año siguiente, se corrigle- 
ran errores y se lograra una medalla de 
bronce por equipos, entre otras que en 
principio parecían estar fuera de nuestro 
alcance. 

No voy a profundizar ahora en el análi- 
sis de cómo fue cada uno de ellos, pero 
sólo diré que, este primer contacto en 
Francia, sirvió para conocerlo y estudiar 
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cuál debía ser nuestro entrenamiento para 
otros años, sacando apuntes de los mejo- 
res equipos y estudiando las técnicas que 
en Colmar se habían seguido. 

Desde entonces, el equipo Nacional ha 
tenido pocas variaciones en cuanto a com- 
posición, salidos todos ellos de un peque- 
ño grupo de un total de seis oficiales y un 
suboficial. 

Por ello, es necesario que, si queremos 
continuar en la competición, lleguen nue- 
vos miembros, oficiales jóvenes que sirvan 
de puente, que aporten nuevas fuerzas y 
que, al mismo tiempo, no se pierda la 
experiencia obtenida en estos años. Para 
ello la renovación del equipo ha de ser 
paulatina y creo que material humano te- 
nemos, y por cierto de gran calidad. 

El fin principal de este artículo es, 
sobre todo, despertar el interés en los po- 
sibles seleccionados, cuya preparación 
comienza ya en la Academia General del 
Aire con la participación de equipos de 
alumnos en los Pentathlon Nacionales, 
observándose que su preparación y sus re- 
sultados mejoran cada año. 

El balance de medallas y trofeos con- 
seguidos en estos seis P.A.LM. en que Es- 
paña ha participado han sido los si- 
guientes: 

Dos medallas de bronce por equipos y 
tercer puesto en la clasificación general, 
conseguidos en los XVIII y XX P.A.I.M. 
celebrados en Suecia y España, respectiva- 
mente. 

Vencedores en la prueba aérea por equi- 
pos y primer y segundo puesto individual 
en el XX P.A.I.M. en España. 

Medallas de oro y bronce individual en 
el XVIII P.A.LM. en Suecia y de bronce 
individual en el XX, en España, en la 
prueba de baloncesto. 

Medalla de plata en la clasificación ge- 
neral individual en el XX P.A.I.M. obten1- 
da por nuestro mejor elemento, base de 
nuestro equipo, el capitán Llorente. 

Otros tres cuartos puestos por equipos 
en la clasificación general, en Noruega, 
Turquía y Dinamarca, completan nuestro 
modesto “palmarés”, del que nos sentimos 
orgullosos. 


Para valorar debidamente estas clasifica- 
ciones hay que destacar la dificultad que 
ello lleva consigo, debido a la calidad y 
altas marcas que, de año en año, se van 
superando de manera sistemática, elevando 
el nivel medio y poniendo a prueba el 
propio anhelo de superación. 

Como término medio, son un total de 
nueve países parcipantes, con cuatro com- 
petidores cada uno, de los cuales y para la 


clasificación por equipos puntúan los tres 


mejor clasificados. 





El equipo español recibe la medalla de 
bronce por equipos, en el XVIII P.A.LM. 
celebrado en Sóderbam (Suecia). 


En conjunto y por pruebas, España do- 
mina en baloncesto, junto con Turquía. 

En las pruebas de tiro y evasión impo- 
nen su ley la “flema” nórdica en la pri- 
mera y su indiscutible supremacía en la 
segunda. 

Natación y esgrima están más igualadas 
en lo que respecta a su dominio, pudieran 
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do destacar los suecos en la primera y los 
finlandeses en la segunda. 

En las clasificaciones generales por equi- 
pos e individual, los suecos dominan de 
forma absoluta con la sola excepción del 
P.A.IM. celebrado en Noruega, en el que 
vencieron los naturales del país. Disputan 
los segundo, tercero y cuarto puestos por 
equipos, España, Finlandia, Noruega y 
Turquía. Por último, Francia, Italia, Brasil 
y Dinamarca suelen ser equipos que pre- 
sentan conjuntos más débiles. 

Como nota a tener en cuenta, se observa 
en todos ellos que la renovación de los 
equipos se hace de forma paulatina, no 
introduciendo en el equipo más de un ele- 
mento nuevo, lo que demuestra que la 
experiencia en la competición es un factor 
muy importante. Turquía, que había man- 
tenido el mismo equipo durante cinco 
años seguidos, consiguiendo en el último 
de ellos un rotundo éxito, tanto en la cla- 
sificación general por equipos como en la 
individual renovó el año pasado la totali- 
dad del equipo con elementos muy jóve- 
nes de indiscutible porvenir en compe- 


ticiones futuras, sin embargo, en esta su 
primera intervención quedaron los últ- 
mos, tanto en individual como por equi- 
pos, sin duda alguna, por su falta de expe- 
riencia. 

España sé ha hecho en estos años con 
un puesto entre los mejores; si en princi- 
pio no era así, ahora se la vigila y respeta 
y se cuenta con ella en el momento de 
dilucidar quiénes serán los vencedores; se 
ha hecho, en resumen, con un prestigio en 
estas competiciones, además de haberse 
ganado las simpatías y amistades de todos 
los demás competidores. Este prestigio 
hay que mantenerlo, pues, al fin y al cabo, 
lo es de España y de nuestro Ejército del 
Alre. 

Para ello es indispensable fomentar en- 
tre nuestros oficiales más jóvenes el de- 
porte en general y el Pentathlon en par- 
ticular. De esta forma, los futuros integran- 
tes de nuestras unidades habrán algún día 
de correr por bosques y montañas extran- 
jeros, llevando sobre sus hombros, junto a 


sus ilusiones personales, el nombre de 
ESPAÑA. 
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En los números de Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica correspondientes a 
los meses de octubre y noviembre del pa- 
sado año 1976, aparecieron unos artículos 
firmados por el Comandante del Arma de 
Aviación (E.A.) don Miguel Ruiz Nicolau 
bajo el título genérico de “El Ejército del 
Aire y la Opinión Pública”. Los he leído 
con gran interés y, como comparto total- 
mente sus opiniones, me permito escribir 
las presentes modestas líneas, con la pre- 
tensión de dar a conocer mi propia labor 
en un campo semejante al que dicho autor 
se refiere y al de la divulgación de las co- 
sas del aire en general, llevada a cabo en 
su mayor parte en las páginas del diario 
ABC sevillano. 

Como primera muestra, me voy a basar 
en tres artículos —dos publicados y el ter- 
cero inédito— que, sobre la creación de 
una Asociación o Liga Aérea Española, na- 
cieron en mi mente hace ya algún tiempo 
y que voy a tratar de refundir en uno solo 
para nuestra Revista. 

No he de ocultar que la idea no tiene 
nada de original, por cuanto existe ya otra 
Liga, la Naval, cuyos fines son los de pro- 
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mover el interés de los españoles por las 
cosas del mar. Entonces pensé que, de 
igual forma, los amantes de la Aviación, 
tampoco podíamos quedarnos quietos y, 
como consecuencia, nacieron los citados 
artículos y con ellos la idea fundacional de 
nuestra Liga Aérea, con el fin primordial 
de crear y provocar la mentalización aero- 
náutica de nuestras gentes hasta donde 
fuera posible, que buena falta está hacien- 
do. En consecuencia, lancé a los cuatro 
vientos del mundo periodístico y aero- 
náutico lo que ahora sigue. 


¿Y por qué no también una Liga Aérea 
Española? 


Como decíamos antes, la Liga Naval 
tiene como propósitos los de “que la cita- 
da asociación promoverá ante la opinión 
pública la presencia de la mar en la vida 
nacional y los intereses marítimos de Es- 
paña”. 

Son dignos de elogio los fines que se 
propone y por tanto merecedores de los 
mayores éxitos. Es evidente que España 
no puede vivir de espalda a la mar, por cu- 
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yas rutas encontró la grandeza en el pasa- 
do, que tanta importancia tienen en el 
presente y la que terTrán en el futuro, 
tanto en lo comercial y nesquero como en 
lo militar. Sí, nuestro p+*s ha de volver su 
vista al mar y.de hecho ya io está haciendo. 

A nuestro modo de ver, desde hace 
unos años España ha tomado conciencia 
de su importancia marítima en todos los 
ordenes y está afrontando la situación co- 
mo corresponde. Ahí están las conse- 
cuencias palpables de que es una de las 
primeras potencias mundiales en construc- 
ción de barcos. Sus flotas mercante y pes- 
quera crecen constantemente a ojos vista. 
Y no digamos nada en cuanto al desarro- 


llo de los Planes Navales Militares, tan 
puestos de manifiesto por toda la prensa 
del país, la que indudablemente está pres- 
tando un gran apoyo a todo lo relaciona- 
do con el aspecto naval, y que sólo pro- 
porciona motivos para congratulaciones. 
Pero hay que hacer más, y para ello se 
creó la Liga Naval Española. 


Ahora bien, los tiempos son otros, y, 
actualmente, sin apoyo del aire, sin una 
buena cobertura aérea, tanto el mar como 
la tierra, pierden muchos enteros en segu- 
ridad y en eficacia. Y no sólo en tiempos 
de guerra, sino también en los de paz, 
pues sin la existencia de una potente avia- 
ción comercial y civil, la vida económica y 
las relaciones de todo tipo de la nación, se 
verían rápidamente estranguladas al care- 
cerse de un medio indispensable que, hoy 
día, por su rapidez, permite resolver ur- 
gentemente toda clase de negocios. 

Con esto queremos decir que si España 
no puede vivir de espaldas a la mar, me- 
nos aún puede hacerlo con respecto al 
aire. No se trata de una aseveración exclu- 
siva para nuestro caso. Nada de eso. Es 
algo aplicable a todos los países. Nadie 
puede pensar en vivir y en desarrollarse 
ignorando la trascendencia que en nuestra 
época encierra la aviación en todas las fa- 
cetas que la componen. Y menos todavía 
se puede desconocer la importancia de po- 
seer una tecnología y una potente indus- 
tria aeronáutica propia, entre otras cosas 


por la beneficiosa influencia que ejerce so- 
bre el resto de las actividades industriales 
del país. ¡Cuántos problemas se han re- 
suelto gracias a la colaboración de la tec- 
nología aeronáutica! Más no es éste el 
momento de entrar en detalles explicati- 
vos, ya que los propósitos de estas líneas 
son otros. 


Decíamos antes que no es posible igno- 
rar la importancia que la aviación tiene 
para una nación. Pero desgraciadamente, y 
al contrario que en la mayoría (incluyen- 
do las menos importantes), en la nuestra, 
exceptuando a unos pocos grupos, com- 
puestos por verdaderos aficionados, existe 
una gran ignorancia en torno a tan desta- 
cado tema. Quizás no sería aventurado 
afirmar que, prácticamente, el país vive 
despreocupado, divorciado, en todo lo re- 
lacionado con las cosas del aire. Y esto 
¿por qué es así? La respuesta es sencilla: 
porque carece de la educación y de la 
mentalización aeronáutica adecuada. ¿Y a 
quién se puede culpar de tal situación? 

Al igual que con el mar, España no 
puede vivir, mejor dicho, no debe seguir 
viviendo de espaldas a lo “aéreo”. Nos va 
mucho en ello, y, por lo tanto, pensamos 
que la radio, la televisión y, sobre todo, la 
prensa diaria, como medio más asequible 
al bolsillo del hombre de la calle, pueden 
realizar una gran labor de mentalización y 
educación aeronáutica, puesto que las po- 
cas publicaciones con que contamos espe- 
cializadas en la cuestión no son suficien- 
tes, entre otras razones, por lo escaso de 
sus tiradas y lo elevado de sus precios. 

En nuestra nación, la mentalización 
aeronáutica popular está aún por hacer, y 
creemos sinceramente que hay que poner 
enseguida manos a la obra, puesto que 
urge se sepa que el país no puede permi- 
tirse el lujo de carecer de una tecnología 
y de una potente industria aeronáutica 
propia, que evite lo más posible la depen- 
dencia del extranjero en cuanto a suminis- 
tro de material de vuelo u otros, con la 
consiguiente sangría de divisas que eso re- 
porta, aparte de los riesgos que supone el 
estar sujeto a la veleidades políticas de los 
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posibles suministradores. Es preciso que la 
opinión pública sepa también que nuestra 
aviación civil no puede quedarse atrás en 
ningún aspecto, para afrontar con éxito la 
competencia internacional. También debe 
saber que es necesario potenciar y popula- 
rizar el deporte aéreo, pues es una cantera 
de pilotos que, en determinados momen- 
tos, pueden ocupar puestos de suma 1m- 
portancia, como, por ejemplo, en la llama- 
da aviación agrícola, y, en fin, es necesa- 
rio que sepa muchas cosas que ignora y 
que hay que enseñarle. 

Una buena red de periodistas y colabo- 
radores especializados, distribuidos a todo 
lo largo y ancho del mundo periodístico 
nacional, puede realizar con indudable éxi- 
to esta tarea. Sólo falta alguien que orga- 
nice y empuje para llevarla a cabo. Por 
eso, cuando los propósitos de la Liga Na- 
val Española, y como si tratara del rebote 
de una pelota, hemos pensado ¿Por qué 
no crear igualmente una Liga Aérea encar- 
gada de promover unalabor semejante y 
paralela a la Naval, pero aplicada a los in- 
tereses aéreos de España? Ella sería la en- 
cargada de dar ese empujon que el país 
necesita para su mentalización aeronáuti- 
ca, que, repito, tanta falta está haciendo. 


Algunos podrían pensar que la posible 
Liga Aérea sólo sería una imitación a la 
Naval. A los que así pensaran, les respon- 
deríamos sencillamente que se trata sólo 
de seguir un buen ejemplo. 

Por lo demás, ahí queda la idea, que 
nos parece buena a pesar de ser nuestra, 
para que la recojan aquellos con capacidad 
de proporcionarle una vida efectiva. 


Propósitos. 


Quizás, al escribir las presentes líneas, 
no haga otra cosa que materializar mi 
impaciencia por ver en marcha una inicia- 
tiva que me pertenece con todas sus con- 
secuencias, perdónenme la petulancia, y 
que, quiérase o no, es importante, para el 
mundo de nuestra aviación nacional y, por 
tanto, para el país entero. 
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Por otra parte, quiero dejar bien sen- 
tado que no persigo afanes de notoriedad: 
Fernán Llource es el nombre con que fir- 
ma sus artículos, desde hace muchos años, 
un modesto técnico industrial que ama a 
España y a su Aviación con todas sus 
fuerzas y hasta lo obsesivo. Pero, aparte 
de esto, nada más; incluso carece de la 
precisa representatividad para sacar adelan- 
te, por sí mismo, la Liga Aérea. 

Como se ve, la propuesta Liga Aérea 
Española no ha tenido la misma suerte 
que la Naval, en lo que a padrinaje se re- 
fiere, pero creo que ello no es motivo pa- 
ra que la idea caiga en “saco roto”. Yo 
deseo que marche, aunque sea sin mí, y 
espero que alguien, con representatividad, 
recoja el “testigo” 

Mientras, y hasta que la Liga nazca 
oficialmente, estaremos en la brecha, a 
título personal, luchando por ella y con el 
propósito desinteresado de servir a la 
Aviación Española, empezando por el de 
ejercer la crítica. Una crítica constructiva, 
naturalmente, que persiga elevados objeti- 
vos. Á este respecto, pienso que se puede 
criticar, e incluso polemizar, en torno a 
los problemas del aire, pues sería la forma 
más efectiva de interesar y mentalizar, 
aeronáuticamente hablando, a la gran ma- 
sa del país, que, al fin y al cabo, cons- 
tituirá la meta de la Liga Aérea. No en 
balde las críticas y polémicas gozan de las 
preferencias de nuestro gran público, co- 
mo estamos viendo diariamente con cual- 
quiera otra faceta de la vida nacional, pe- 
ro si alguien aún lo duda, que se lo pre- 
gunte a cualquiera de los informadores de- 
portivos que andan sueltos por ahí. 

Sin afanes imitativos, claro es, pienso 
hacer otro tanto en aviación, ya que ésta 
nos ofrece una panorámica inmensa que, a 
mi modo de ver, está oculta con una bru- 
ma que conviene sea disipada en bien de 
todos. No olvidemos, queridos lectores, 
que la aviación es mucho más importante 
que un deporte, aunque también tenga 
una de sus facetas incluida en él. La 
aviación significa, antes que nada, seguri- 
dad para la nación, tecnología de primera 


línea y puestos de trabajo con el consi- 
guiente beneficio para la economía nacio- 
nal y, sobre todo, puede ser la gran base 
desde la que España se haga oir, y bien, 
en el concierto de las naciones, pues no 
olvidemos que vivimos en un mundo don- 
de se escucha y respeta más a aquel que 
más “abundamientos” presenta. Y una de- 
cidida y adecuada política propia puede 
hacer el milagro a que acabamos de refe- 
rirnos. 

Por otra parte añadiré que esa política 
aérea había de emprenderse cuanto antes 
y con nuevos alres, pues creo hemos esta- 
do perdiendo un tiempo precioso. 


Su posible carácter. 


No pretendo ser pesado al pretender la 
creación de este organismo. Si me permi- 
to insistir, se debe, principalmente, a que 
considero necesario matizar y puntualizar 
aún más la idea sobre lo que podría ser la 
Liga Aérea Española, ya que con lo dicho 
precedentemente me parece insuficiente. 

En esta ocasión deseo exponer —repito 
que abundando en el tema— mi personal 
opinión acerca del carácter que debería te- 
ner y distinguir a la Liga Aérea Española 
o Asociación Aérea Española, como tam- 
bién podría denominarse. 

En primer lugar, tendría que ser inten- 
samente dinámica. Quienes llegaran a inte- 
grarse en ella habrían de hacerlo cons- 
cientes de que no iban a formar parte de 
un “Club” con el solo objeto de celebrar 
reuniones o fiestas sociales. No. Los com- 
ponentes de la Liga Aérea deberán reves- 
tirse de un cierto espíritu misionero, ca- 
paz de formar prosélitos en favor de las 


cosas del aire, mediante la divulgación de 
sus verdades, combatiendo los errores y 
prejuicios desfavorables existentes contra 
ellas y conseguir la atracción masiva ciuda- 
dana y su entusiasta apoyo en favor de 
cuanto les concierne. 

En segundo lugar, la Liga Aérea Espa- 
ñola debe poseer un carácter absolutamen- 
te popular, ya que está concebida para ser 
proyectada sobre el pueblo y formada por 
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él, para su ilustración aeronáutica, para in- 
troducirlo en su apasionante mundo, don- 
de es posible —por paradógico que parez- 
ca— compaginar la más avanzada y mara- 
villosa de las tecnologías de nuestros tiem- 
pos, con la belleza y poesía del vuelo sin 
motor, cosas éstas que sólo pueden tener 
lugar cerca del cielo. 

Es posible que, al leer las últimas lí- 
neas, los más materializados se pregunten: 
¿Y qué beneficio real se va a obtener con 
esa ilustración? Muchos, todos los que 
puedan comprenderse entre la creación de 
numerosos puestos de trabajo y el placer 
de volar únicamente por afición y depor- 
te. Sólo que no será posible tener facilida- 
des en estos caminos, sin la captación del 
entusiasmo público, que genere una autén- 
tica fuerza de apoyo y de estímulo hacia 
quienes “corresponda” para inclinarles a la 
creación de esos puestos de trabajo aero- 
náutico y tambien facilitar el poder volar a 
quienes lo deseen (hacerse pilotos, claro 
es), cualquiera que sea su posición econó- 
mica. Y entre estos dos extremos, se me 
ocurre: ¡Cuántos y cuántos beneficios, pla- 
ceres depostivos, satisfacciones espiritua- 
les, etc., se podrían señalar! Esto último 
indica claramente que otra de las facetas 
más importantes de la Liga sería la cultural, 
porque vendría a ser algo así como el barre- 
no capaz de hacer brotar las vocaciones 
aeronáuticas en sus más variadas gamas, de 
igual modo que se hace brotar el agua de 
los pozos al horadar la tierra. 


No pretendo con esto que la Liga Aérea 
se interfiera o cruce en el camino de las 
otras corporaciones ya existentes en el 
campo de la aviación o relacionadas con 
ella, cualquiera que fuera su carácter y fi- 
nes. Nada de eso. Al contrario. Habría de 
caminar por senderos paralelos y prestar la 
colaboración más entusiasta en bien el 
ideal común de realizar las cosas del aire.. 

Claro que, por el momento, todo esto 
no pasan de ser ideas acerca de un propó- 
sito, puesto que no ha tenido aún lugar el 
acto más importante, que es el funda- 
cional, cosa que, a lo peor, no sucede ja- 
más pese a nuestras esperanzas. Con res- 


pecto a este punto principalísimo, se me 


ocurren unas consideraciones que,como 
autor de la propuesta, es mi deber no de- 
jarlas en el tintero. 

Recordarán mis lectores que al princi- 
pio hice un llamamiento a las personalida- 
des y entidades importantes que sintiéndo- 
se interesadas por la idea de la creación de 
la Liga Aérea, la patrocinaran, pues ello 
facilitaría mucho las cosas. Pero como 
puede darse el caso que nadie se incline a 
ejercer tal padrinazgo, entonces, ¿qué ha- 
cer? ¿dejar morir la Liga, abandonar la 
idea y renunciar a su puesta en marcha? . 
Modestamente, opino que tal postura no 
sería acertada. Lo que procedería enton- 
ces es cambiar de táctica. Es decir, renun- 
ciar al padrinazgo, que podríamos llamar 
“oficial”, y tratar de formarla partiendo 
desde la base a la que va dirigida: al esta- 
mento popular. Pero ¿cómo conseguirlo? 

Creo que no sería tarea muy difícil. Pri- 
meramente, habría que recurrir a un medio 
tan elemental y tan al alcance de todos 
como es la correspondencia entre los in- 
teresados, comenzando primero por em- 
plear, a los niveles necesarios, las popula- 
res secciones de los periódicos de “cartas 
al Director”, ya que milagro es el que no 
la posee, con lo cual y tal como expusi- 
mos anteriormente, resalta la importancia 
de la colaboración que la prensa diaria 
puede prestar como aglutinante de ideas, 
sugerencias, puntos de vista y propaganda 
a favor de la misión fundacional. 

Pero antes de llegar al intercambio de 
opiniones a nivel local y provincial —lo que 
por sus pasos contados y caso de existir 
un auténtico interés, conduciría hacia los 
contactos personales— habría de utilizarse 
un medio de comunicación nacional al 
que estuvieran suscritos o que fuera leído 
regularmente por los aficionados capaces 
de sentirse copromotores de la idea, para 
que por su mediación pudieran exponer 
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sus Opiniones y primeras sugerencias, pu- 
diéndose así establecer unas bases iniciales 
de actuación que, dentro de la más estric- 
ta legalidad, aplicarían luego en sus pro- 
pias localidades y provincias. Pero ¿cuál 
sería este medio? Confieso que por el 
momento no se me ocurre señalar como 
posible a ninguno en concreto, a pesar de 
la existencia de varias revistas O diarios 
que podrían asumir muy bien tal papel. 

Con estas líneas considero que, al me- 
nos por ahora, debo poner final a mi tarea 
expositiva sobre la creación de una Liga 
Aérea Española y dejar paso a quienes sin- 
tiéndose interesados por ella tengan y 
quieran decir algo más sobre el asunto. 
Así pues, ustedes tienen la palabra. 


Final. 


Con todo lo expuesto anteriormente, 
pretendo también demostrar que, aunque 
pocos y a veces luchando duramente con- 
tra la indiferencia de una Opinión Pública 
y una prensa —en la mayor parte de los 
casos mal educada aeronáuticamente ha- 
blando, somos un puñado de hombres, 
paisanos, empeñados en divulgar lo mejor 
posible las cosas relacionadas con la avia- 
ción y, icómo no! , las de nuestro Ejér- 
cito del Aire. Es nuestra forma de vestir el 
uniforme, permitaseme la expresión. 

Un apoyo y una ayuda abierta por par- 
te de nuestras autoridades aéreas a la la- 
bor que desarrollamos resulta no sólo de- 
seable, sino también indispensable, si, de 
verdad, existe en el seno de nuestra Avia- 
ción interés porque sea conocido y ama- 
do por todos los españoles. 

Por otro lado, pienso también que, la 
formación de una “Liga Aérea” poco más 
o menos como la propuesta en las líneas 
que anteceden, quizás favorecería mucho 
las cosas. ¿Me equivoco? 


La Guciza 





Qe 105 
McicoróLoJOs 


Introducción: El desembarco de Nor- 
mand la. 


El 5 de junio de 1944 un pésimo tiempo 
reinaba en toda la costa noroccidental 
francesa. Llovía torrencialmente, el viento 
alcanzaba en ocasiones los cincuenta nu- 
dos, y olas de hasta tres metros de altura 
azotaban los acantilados. 

Y, sin embargo, paradójicamente, el 
tiempo se consideraba favorable para los 
miles de soldados alemanes que guarne- 
cian el llamado “Muro del Atlántico”. 
Pues en tales condiciones era imposible que 
el anunciado y amenazante desembarco 
aliado pudiera ser llevado a cabo. Estimá- 
base que hasta el 22 de junio nada podría 
hacerse en tal sentido, y las precauciones 
de alarma se suavizaron en consecuencia. 

Tal confianza reimaba, que muchos de 
los mandos germanos no se hallaban aquel 
día en sus puestos. El comandante del 
Grupo de Ejércitos “B””, el famoso general 
Erwin Rommel, se hallaba en Herrlinger 








Por CARLOS SAIZ CIDONCHA 
Meteorólogo 


(Alemania) para visitar a su esposa, cuyo 
cumpleaños se celebraba el día siguiente. 
Su jefe de Estado Mayor, general Speidel 
estaba muy ocupado preparando la cena 
que pensaba ofrecer a algunos amigos, y 
su jefe de operaciones, Von Tempelholf, 
hallíbase igualmente en Alemania. El almi- 
rante Theodor Krancke, comandante naval 
del oeste, había realizado un viaje a Bur- 
deos. 

Peor aún era la situación en el LXXXIV 
Cuerpo del Ejército, que cubría la región 
normanda, pues su comandante, general 
Erich Marks, había aprovechado las cir- 
cunstancias para invitar a todos sus jefes 
de división a un “Kriegsspiel” (ejercicio 
táctico sobre mapa) que habría de cele- 
brarse en Rennes. Algunos generales, co- 
mo Karl Von Schlieben, de la 709? Div- 
sión de Infantería y Wilheim Falley, de la 
9.2 Paracaidista, habían salido ya hacia 
aquella ciudad bretona. 

Y, sin embargo, al otro lado del Canal, 
el inmenso convoy de desembarco se ha- 
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bía puesto en marcha al anochecer, en 
medio del temporal. Y entonces, del mis- 
mo modo que las aguas del Mar Rojo se 


abrieron ante el pueblo de Israel, los ele- 
mentos se aquietaron ante la proa de los 
primeros buques, dando paso a una súbita 
calma, ideal para la operación que se pre- 
paraba. 

Tal cambio no había sido obra de nin- 
gún mago o taumaturgo enrolado en las 
filas aliadas, sino fruto de fuerzas y con- 
diciones del todo naturales. Pero si ningún 
hombre había podido causarlo, algunos 
habían sido capaces de preverlo. El equipo 
angloamericano de Meteorología que di- 
rigía el meteorólogo con grado de group- 
captaim de la R.A.F., J.M. Staag, y que ha- 
bía sido consultado diariamente por Eisen- 
hower en las últimas semanas, era el autor 
de la predicción. Ya su dictamen había 
hecho que el 4 de junio regresara a sus 
bases el gran convoy de invasión ya pues- 
to en marcha. Pero en la madrugada del 
siguiente día su predicción había sido de 
empeoramiento general de la situación se- 
guido de un súbito mejoramiento en la 
madrugada del 6, que se mantendría todo 
el día. Hízose el convoy a la mar, y la 
calma llegó como estaba anunciado. 

Y sin embargo otros meteorólogos ha- 
bían errado en sus pronósticos. El coronel 
profesor Walter Stóbe, jefe meteorólogo 
de la Luftwaffe en París, había predicho 
desde su puesto en el palacio de Luxem- 
burgo que el mal tiempo se mantendría, y 
su jefe inmediato, el Dr. Karl Sonntag, de 
Berlín, había estado de acuerdo con él. El 
5, Stóbe abundó en tal postura durante la 
conferencia diaria a los oficiales de Estado 
Mayor de la región. Luego, telefoneó al 
número 20 del Boulevard Víctor Hugo, 
Cuartel General “West” de Von Rund- 
stedt, repitiendo el parte, que el meteoró- 
logo enlace, comandante Hermann Muller, 
transmitió prontamente al jefe de Estado 
Mayor del frente * West” , general Blumen- 
tritt. Por su parte, el jefe de la estación 
meteorológica de la Kriegsmarine, en cabo 
Hague, dio idéntica predicción al contral- 
mirante Henecke, jefe del sector naval de 
Normandía. 
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¿Eran peores meteorólogos los alemanes 
que los angloamericanos? De ningún mo- 
do. Simplemente, tanto unos como otros 
dependían en sus predicciones de la infor- 
mación de las respectivas redes de estacio- 
nes atlánticas, y la poderosa Gran Bretaña 
dominaba dicho océano desde el principio 
de la guerra. Apenas inciadas las hostilida- 
des, cesó de transmitirse en claro la infor- 
mación meteorológica de los Estados con- 
tendientes, y cada cual debió conformarse 
con sus propias estaciones, lo que dejó a 
la Meteorología germana en claras condi- 
ciones de inferioridad. 

Sin embargo, Alemania, no se conformó 
con tal situación y, concretamente en las 
regiones árticas, hizo cuanto le fue posible 
para modificarla. Los episodios de esta 
curiosa guerra meteorológica, algunos de 
los cuales hubieran hecho las delicias de 
Salgari, son relatados a continuación. 


I — Las primeras operaciones. 


A partir de la ocupación de Dinamarca 
y Noruega, en abril de 1940, las fuerzas 
armadas alemanas empezaron a interesarse 
por la meteorología del Artico. Ya desde 
antes habíanse utilizado submarinos para 
tomar mediciones meteorológicas del 
Atlántico, y en mayo de 1940 se iniciaron 
vuelos de la Luftwaffe en misiones meteo- 
rológicas, desde el nivel del mar a las gran- 
des alturas. En septiembre de 1940 el pes- 
quero “Sachsen”, habilitado como barco 
meteorológico, salió al mar y se mantuvo 
navegando entre las islas de Jan Mayen y 
Spitzbergen, burlando a la flota británica 
y enviando valiosa información sobre el 
avance de los hielos en la región. Los ale- 
manes establecieron bases coordinadoras 
en Naesssens (Noruega) y en Banak, ya en 
el Círculo Artico, sirviendo esta última 
también como aeródromo para los aviones 
arriba citados. 

Contaba también Alemania al principio 
con las estaciones danesas y noruegas del 
Gran Norte, que seguían enviando infor- 
mación a las ahora ocupadas metrópolis. 
Pero ello no hubo de durar mucho tiem- 


po, pues ya en mayo de 1941 los britá- 
nicos habían ocupado Islandia, entonces 
reino dependiente de la corona danesa, 
cortando todo flujo informativo proceden- 
te de allí. 


La situación en la inmensa Groenlandia, 
también territorio danés, era más compli- 
cada. Su gobernador, Eske Brun, nada favo- 
rable al Eje, no se sentía, sin embargo, 
con fuerzas para pensar en rechazar un 
eventual desembarco germano. La gran isla 
estaba habitada por 17.000 esquimales, 
unos 500 funcionarios daneses y algunos 
cazadores, tramperos y comerciantes, nin- 
guno de los cuales poseía la menor prepa- 
ración militar. Así pues, Brun optó por 
solicitar la ayuda de los Estados Unidos 
para proteger sus costas. Aún sin haber 
entrado en guerra, so pretexto de no po- 
der consentir que los alemanes se situaran 
al alcance de ataque aéreo de las ciudades 
norteamericanas, Rooselvelt firmó un 
acuerdo con el gobernador danés en abril 
de 1941. Posteriormente, fueron enviadas 
algunas tropas y aún se estableció una ba- 
se aérea americana en Narssarsvark, en el 
sur de la isla. Animado con ello, el gober- 
nador concentró en la colonia de Scores- 
by-Sound a todos los habitantes de la re- 
gión (26 personas entre tramperos, caza- 
dores y una sola mujer), y estableció pa- 
trullas de esquiadores armados, bajo ofi- 
ciales como N.O, Jensen y Carl Poulsen, 
para vigilar aquellas inmensas regiones 
heladas y detectar cualquier incursión ene- 
miga. La base de tales patrullas estaba en 
Eskimonaess, con guarnición fija de siete 
hombres, que atendían una estación me- 
teorológica provista de emisora. 


Caso aparte era el archipiélago Spitzber- 
gen, bajo soberanía noruega, habitado por 
1.300 noruegos y 2.000 rusos, en su ma- 
yor parte mineros. Para acallar la informa- 
ción meteorológica que desde allí les llega- 
ba a los alemanes, Inglaterra desencadenó 
el 25 de agosto de 1941 la operación 


“Gauntlett”. En tal fecha se presentó ante 


el puerto de Barentsberg, capital del terri- 
torio, el transatlántico “Empress of Cana- 
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da”, escoltado por dos cruceros y tres des- 
tructores. Desembarcó el jefe de la opera- 
ción, general de brigada Arthur E. Pott, 
con su Estado Mayor y algunos oficiales 
soviéticos (en la fecha la U.R.S.S, ya ha- 
bía entrado en la guerra), con la orden de 
evacuación dada conjuntamente por el go- 
bierno libre noruego y la Unión Soviética. 
Efectuóse la operación en dos días, mien- 
tras eran voladas las instalaciones. De mo- 
mento se respetó la emisora meteorológi- 
ca, con lo que se logró la captura de cua- 
tro barcos procedentes de Noruega, pero 
luego, partido ya el grueso de la forma- 
ción, un grupo de zapadores voló la esta- 
ción meteorológica y la de radio, embar- 
gando luego en el último destructor. 

En septiembre dejó de funcionar tam- 
bién la estación meteorológica de la isla 
del Oso, igualmente dependiente de No- 
ruega. Fue entonces cuando los alemanes 
decidieron crear una red propia, con el en- 
vio de misiones meteorológicas a lugares 
desiertos de las regiones árticas. 


Il — Las expediciones 


meteorológicas 
alemanas. 

A primeros de octubre de 1941, unida- 
des ligeras de la Marina alemana transpor- 
taron a la bahía Signehamma, en Spitzber- 
gen, la expedición meteorológica 
“Knóspel”, compuesta por diez meteoró- 
logos dirigidos por el profesor Hans Knós- 
pel. Tras desembarcar en lanchas y gaba- 
rras junto con su equipo e instrumental, 
los expedicionarios se trasladaron a Long- 
yearbyen, donde montaron una base com- 
puesta por dos refugios habitados y diver- 
sas instalaciones meteorológicas. Inverna- 
ron allí los expedicionarios y permanecie- 
ron radiando información hasta junio de 
1943, en que fueron recogidos por un 
avión. Dejaron tras ellos una emisora me- 
teorológica automática capaz de radiar da- 
tos durante varios meses sin intervención 
humana. 

Otras estaciones automáticas de ese mis- 
mo tipo habían sido instaladas en boyas 
flotantes por la Marina y la Aviación ale- 


manas. Del interés que el gobierno británi- 
co sentía en acallar esas emisiones, da 
cuenta el hecho del ofrecimiento a los 
pescadores de un premio de mil libras por 
cada una que capturasen y llevasen a las 
autoridades costeras. 

En otoño de 1942 se dispuso el envío a 
Longyearbyen de la expedición meteoroló- 
gica “Sússbaum”, dirigida por el profesor 
meteorólogo Franz Susser, a fin de conti- 
nuar los trabajos de su predecesor. Un 
submarino les transportó a la bahía Sig- 
nehamma, aunque debió hacer dos viajes 
para llevar el material necesario. Hallaron 
casi intacto en LongyearByen el material 
de la expedición anterior, aunque la esta- 
ción automática había cesado de funcio- 
nar. 

Algo debieron sospechar los británicos 
acerca de esta nueva intrusión, pues pocos 
días después fue enviada a Spitzbergen 
una expedición de 82 noruegos libres, a 
bordo de un rompehielos y un barco pes- 
quero. Llegados al cabo Linn, se encontra- 
ron con que el avance de los hielos les 
impedía alcanzar Longyearbyen, por lo 
que decidieron llegar a la evacuada Barent- 
sberg para instalar allí su propia estación 
meteorológica. Desgraciadamente para 
ellos, fueron descubiertos en plena travesía 
por un avión alemán de reconocimiento, 
tras de lo cual, un ataque de cuatrimoto- 
res Focke Wulf “Kondor” hundió uno de 
los buques y averió el otro, resultando 
muertos doce noruegos y gravemente heri- 
dos otros varios. 

Como pudieron, llegaron los supervi- 
vientes a la costa, sufriendo en ellas un 
ametrallamiento aéreo que produjo otras 
dos muertes. Finalmente consiguieron 
alcanzar Barentsberg, donde proporciona- 
ron a los heridos las atenciones que sus 
limitados medios permitían. 

En los días siguientes debieron sufrir 
los noruegos nuevos bombardeos de la 
aviación alemana y, sobre todo, los emba- 
tes del hambre, pues las provisiones que 
llevaban habíanse perdido en el naugragio. 
Afortunadamente, uno de ellos recordó 
que los rusos habían poseído algunos cer- 
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dos, sacrificándolos antes de su evacua- 
ción, y en efecto allí estaban los cuerpos 
de los animales, que las condiciones árti- 
cas habían conservado en estado comes- 
tible. Igualmente, encontraron ropas de 
abrigo abandonadas por los soviéticos, que 
les vinieron muy bien para reponer su 
averiado guardarropa. 

Finalmente, terminaron las tribulaciones 
de estos noruegos al ser descubiertos por 
un hidro “Catalina”” del Coastal Com- 
mand británico y rescatados luego por bu- 
ques de la misma nacionalidad. 

Por su parte, los alemanes, inquietos por 
la presencia de este grupo, cuya fueza real 
desconocían, fueron finalmente evacuados 
por submarinos el 20 de junio de 1943, 
tras haber realizado su tarea con toda per- 
fección. Menos suerte tuvieron en la época 
los barcos meteorológicos destacados en la 
zona, pues el “Lauenburgh” fue captura- 
do, y el “Hessen”, que salió ya en 1943, 
sufrió varias averías en sus máquinas, fue 
batido por una tormenta, y finalmente de- 
bió ser remolcado de vuelta a la base por 
un submarino. 

El 22 de agosto de 1942 salió de Trom- 
só la expedición meteorológica “Holzau- 
ge”, dirigida por el profesor Gottfried 
Weiss, transportada a bordo del pesquero 
“Sachsen” hasta las costas de Groenlandia. 
El 27 llegaron los expedicionarios a las is- 
las Sabinas, donde se consintió que el 
“Sachsen” fuera apresado por los hielos, 
dividiéndose la expedición (27 hombres) 
en dos grupos, uno de los cuales se instaló 
en tierra mientras que el otro permanecía 
en el barco, haciendo radiosondeos. Apar- 
te de su actividad meteorológica, la esta- 
ción sirvió también como control de infor- 
maciones para submarinos. 

Por entonces habían llegado a Scores- 
by-Sound dos oficiales americanos de ra- 
dio, que no tardaron en localizar las emi- 
siones alemanas. Pero ya el invierno estaba 
empezando, y los hielos detuvieron a los 
rompehielos armados que se enviaron a la 
zona. 

El 13 de marzo se produjo un choque 
entre los alemanes y una patrulla danesa 


de esquiadores, muriendo el danés Eli 
Knudse y retirándose sus dos compañeros. 
Los victoriosos alemanes capturaron un 
trineo de perros y con él llegaron a la 
base patrullera danesa de Eskimonaess, de 
la que huyeron quienes la guarnecían. 
Destruyeron los alemanes las instalaciones 
meteorológicas enemigas, excepto algunas 
piezas que se llevaron consigo a su base. 

A partir del mes de mayo, sin duda en 
represalia por los desafueros arriba citados, 
la base alemana sufrió diversos bombar- 
deos por parte de aviones norteamericanos 
(1), pero sin que se ocasionaran bajas hu- 
manas, si bien fueron dañadas algunas ins- 
talaciones. Por fin, en julio de 1943 se 
fueron los meteorólogos germanos por 
donde vinieron, recogidos por submarinos, 
tras hundir ellos mismos al “Sachsen”, 
muy dañado por los hielos. 

Tras estos sucesos, aumentó la actividad 
aliada en la región. Para sustituir a la des- 
truida de Eskimonaess, los daneses, con 
ayuda técnica norteamericana, instalaron 
una base meteorológica en un lugar de la 
ilsa Claverine conocido por el inquietante 
nombre de Bahía del Hombre Muerto. Los 
noruegos, por su parte, desembarcaron en 
el antiguo emplazamiento enemigo de 
Longyearbyen, en Spitzbergen, con el 
doble propósito de impedir nuevas incur- 
siones y establecer allí su propia estación. 
En cuanto a los norteamericanos, constru- 
yeron en la isla de Jan Mayen una esta- 
ción radiolocalizadora con ánimo de des- 
cubrir cualquier futura expedición meteo- 
rológica enemiga. 

Pero los alemanes tenían sus propios 
planes para la campaña 1943-1944, y en 
la segunda mitad del primero de dichos 
años iniciaron con toda energía una nueva 
serie de Operaciones. 


TI — Las operaciones alemanas 1943—1944, 


El 8 de septiembre de 1943 informóse 
a la base noruega de Longyearbyen la pro- 
ximidad de una escuadra naval, que al 
principio se tomó por propia. No tarda- 
ron, sin embargo, en desengañarse los in- 
felices meteorólogos noruegos al venírseles 


encima una escuadra alemana que más 
bien hubiérase dicho prevista para la inva- 
sión de Inglaterra que para el ataque a 
aquel humilde establecimiento. 

Nada menos que dos acorazados, el 
“Scharnhorst” y el gigantesco “Tirpitz” 
junto con nueve destructores de escolta, 
mandados todos ellos por el Vicealmirante 
Kunmetz tomaban parte en la operación 
“Sizilien”, contra Spitzbergen. En vano 
una batería noruega hizo algunos disparos, 
pronto acallados por los acorazados ger- 
manos. Saltaron a tierra las tropas de 
desembarco y, por muy pronto que los 
noruegos huyeron a los montes próximos, 
aun se hicieron más de un centenar de 
prisioneros, incluido algún inglés, a más de 
destruir todas las instalaciones de meteo- 
rología (2). 

Sin embargo, no se decidieron los ale- 
manes a instalar una base propia en aquel 
lugar, ya demasiado conocido, y cuando 
en octubre se aventuraron de nuevo por 
allí los aliados, no hallaron a nadie que 
se Opusiera a su presencia. 

En vez de ello, por las mismas fechas, 
fue enviada al fiordo Liefdel, en el norte 
de Spitzbergen, la misión “Kreuzritter”, 
dirigida por el profesor Hans Knoóspel. Lle- 
gó felizmente a su objetivo la expedición, 
a bordo del pesquero “Carl J. Busch”, es- 
coltado por un submarino, realizando des- 
de diciembre de 1943 a julio del año si- 
guiente una rutina de cuatro Observaciones 
diarias, con lanzamiento de un total de 
220 radiosondas. En julio de 1944 llegó 
para recogerles un submarino, pero ocu- 
rrió la desgracia de que, al volar sus pro- 
pias instalaciones, el estallido prematuro 
de una carga causó la muerte del profesor 
Knóspel. Dejaron, como de costumbre, los 


(1) Piekalkjewicz da como autores de estos ataques 
a bombarderos B-29, esto es, Superfortalezas Votantes, lo 
que resulta inconcebible, mas probablemente, se trataría 
de bimotores North American B-25, procedentes de la 
base americana de Narssarsvark, 

(2) Los disparos efectuados aquí serían los primeros 
y los últimos efectuados centra el enemigo por la artiile- 
ría gruesa del “Tirpitz”. Tras regresar -a Noruega, el gi- 
gantesco acorazado sufriría una serie de ataques aéreos y 
submarinos que lo inmovilizarfan- hasta su final destruc- 
ción el 12 de octubre de 1944. 
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expedicionarios una estación automática 
que prolongaría algunos meses su labor en 
aquel desierto lugar. 

Casi simultáneamente con la anterior 
operación, en septiembre de 1943 desem- 
barcó en la Tierra de Francisco José, de 
soberanía soviética, aunque despoblada, la 
expedición “Schatzgraber” a bordo del va- 
por “Kehdingen”, siendo completado su 
equipo por suministro aéreo. No tuvo 
suerte la expedición, pues, habiendo mata- 
do en mayo un gran oso blanco para con- 
sumir carne, todos sus componentes enfer- 
maron de la triquinosis que portaba el plan- 
tígrado, debiendo ser recogidos a toda pri- 
sa por un avión, que les trasladó a Norue- 
ga. 

En agosto de 1943 partió asimismo de 
Narvik la misión meteorológica '“Bass- 
gelger dirigida por el profesor Heinrich 
Schachter, y destinada al este de Groen- 
landia. Iban los expedicionarios a bordo 
del vapor “Coburg”, escoltado por un sub- 
marino, pero una violenta tempestad sepa- 
ró ambas naves. Mas tarde, a los 77 grados 
de latitud, el “Coburg” quedó apresado 
por los hielos, sin poder alcanzar la isla de 
Shannon, a la que se dirigía. En vano se 
intentó abrir camino a la nave por medio 
de explosivos, pues apenas si se logró así 
avanzar unos centenares de metros diarios. 
Finalmente, se decidió convertir el buque 
en estación meteorológica, instalando a su 
alrededor, sobre el hielo, algunos centine- 
las a fin de no ser sorprendidos. Pese a 
tales precauciones, a poco de empezar a 
emitir, fueron localizados por la estación 
americana de la isla Jan Mayen. El 22 de 
abril de 1944 hizo su aparición una patru- 
lla de seis esquiadores daneses que, aun 
siendo finalmente rechazada, ocasionó la 
muerte del jefe militar de la expedición, 
teniente Róder. No obstante, permanecie- 
ron los meteorólogos alemanes cumplien- 
do con su misión hasta junio, siendo en- 
tonces recogidos por un  hidroavión 
Blohm-Voss 138. Tan sólo en octubre pu- 
dieron los norteamericanos hallar los res- 
tos del ““Coburg””, medio deshecho por los 
hielos. 
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IV — El fracaso de “Edelweiss”. 


Queriendo repetir en la campaña 
1944-1945 sus éxitos de la anterior, dispu- 
sieron los alemanes en el verano de 1944 
la doble misión “Edelweiss” dirigida a 
Groenlandia y a la Tierra de Francisco Jo- 
sé y que, como veremos, acabó en lamen- 
table fracaso. 

“Edelweiss-1” ¡ba dirigida a la isla 
Koldewey, bajo el mando del meteorólogo 
Gottfried Weiss, a bordo del vapor 
“Kehdingen”, escoltado por un submari- 
no. Sin embargo, este último más que pro- 
tección resultó ser estorbo, pues, averiados 
sus tanques de combustible, debió repos- 
tar en alta mar del propio “Kehdingen” 
En tal tarea fueron ambos sorprendidos 
por un rompehielos armado  nortameri- 
cano. Tras disparar en vano dos torpedos 
contra el recién llegado, escapó el sumergi- 
ble como pudo, tras de lo cual el profesor 
Weiss no tuvo más remedio que rendirse, 
no sin haber hundido el navío después de 
evacuarlo. 

“Edelweiss-2””, Home destinada a 
la Tierra de Francisco José, después del 
desastre de su misión hermana, fue desvia- 
da para sustituirla en la isla Koldewey. La 
mandaba el profesor K. Schimidt, e iba a 
bordo del vapor “Esternsteine”. Se logró 
depositar la expedición en la isla,pero en 
el viaje de vuelta el vapor fue localizado 
por un avión de reconocimiento norteame- 
ricano, y después apresado por unos pa- 
trulleros. Buscaron luego los aviones la 
base meteorológica y no tardaron en en- 
contrarla. En la noche del 3 al 4 de octu- 
bre de 1944, doscientos soldados norte- 
americanos desembarcaron en la isla, de- 
biendo rendirse a ellos los componentes 
de la expedición. 


V — Las últimas expediciones. 


En tanto que las dos “Edelweiss” eran 
de tal forma frustradas, en septiembre de 
1944 se preparaba la expedición “Haude- 
gen”, a cargo del meteorólogo Wilhelm 
Dege, teniendo como objetivo la isla de 


Nordostland, en el archipiélago de Spitz- 
bergen. 

Se asignó a la expedición el veterano 
pesquero “Carl J. Busch”, escoltado según 
costumbre por un submarino. Pero el co- 
mandante del mismo, capitán Stahler, zar- 
pó poco antes de la fecha de salida, según 
dijo para torpedear un portaviones aliado, 
y no se volvió a saber de él. Hubo de 
esperar otro submarino, este mandado por 
el capitán Herrle, y reponer el material 
que transportaba el primero y que desapa- 
reció con él. 

Finalmente, salió el 9 de septiembre de 
Hammersfelt la expedición, cuyos comien- 
zos no pudieron ser más movidos. La pre- 
sencia de numerosos destructores eneml- 
gos en las proximidades de Groenlandia le 
forzaron a renunciar al paso por allí, de- 
biendo navegar más hacia el este. A la altu- 
ra de la isla del Oso se encontró con un 
convoy adversario, escapando a duras pe- 
nas a su escolta. 

Por fin,el 13 de septiembre lograron los 
expedicionarios llegar a la isla que era su 
objetivo. Recorrieron y exploraron algún 
tiempo la isla, auxiliados por el submarl- 
no, que permaneció algún tiempo con ellos. 
Después, ido ya el sumergible, los meteo- 
rólogos se dispusieron a soportar la dura 
invernada. Además de sus cotidianas tareas 
meteorológicas, se entretuvieron dispo- 
niendo trampas y combatiendo a los osos 
blancos que llegaban a la isla, fieras de las 
que llegaron a matar nueve, aunque, visto 
lo sucedido a la misión “Schatzgraber”, 
con toda seguridad se debieron abstener 
de hincarles el diente. 

Entretanto, había tenido lugar una des- 
gracia. Había salido en noviembre de No- 
ruega el buque meteorológico “Wuppet- 
tal” mandado por el inspector náutico 
Hoffman para desarrollar la misión “Zug- 
vógel”, consistente en investigar el avance 
de los hielos entre Groenlandia y Spitzber- 
gen. En enero de 1945 llegó un angustioso 
mensaje de socorro, y después nada más. 
Culpables de la tragedia fueron en esta 
ocasión los terribles hielos del norte, en 
perpetua e imparcial guerra con todas las 
naciones contendientes y aun neutrales, 


Entretanto, “Haudegen” continuaba su 
tarea. A finales del invierno las emisoras 
aliadas les dedicaron algunos mensajes, 
anunciandoles la inminencia de una “visi- 
ta”, pero ésta no se produjo. Más desalen- 
tadores eran las noticias de la guerra, que 
en todos los frentes se mostraba adversa 
para las armas del III Reich. Desde Norue- 
ga les preguntaron en una ocasión si no 
podrían, con el adecuado suministro 
aéreo, resistir en su puesto un año más, lo 
que parece indicar un plan de resisitir en 
los países escandinavos hasta el fin. Pero 
los suministros aéreos tampoco llegaron. 

Acabó la guerra en Europa, y los aisla- 
dos meteorólogos alemanes continuaron 
en su isla. Como observaran que los me- 
teorólogos soviéticos volvían a emitir en 
claro, hicieron otro tanto, difundiendo sus 
datos a beneficio de quien quisiera escu- 
charlos. 

Finalmente, en septiembre de 1945 fue- 
ron rescatados nuestros hombres por un 
buque noruego tripulado por cazadores de 
focas y desviado hacia allí al efecto. Ante 
el capitán noruego, Wilheim Dege hubo de 
firmar el documento oficial de rendición, 
último en ser entregado por una unidad 
de las fuerzas germanas. 

Aunque los hombres de Dege creían ser 
los últimos meteorólogos árticos activos 
tras la tragedia del “Wuppertal”, hubo una 
última misión meteorológica denominada 
“Polarwolf”, trasladada por submarinos en 
octubre de 1944 a la isla Hopen, junto a 
Spitzbergen y que desarrolló igualmente 
su misión hasta ser recogida en 1945, aca- 
bada ya la guerra y sólo unos días antes 
que la “Haudegen”. 
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En los ejércitos modernos, la utilización 
de unidades blindadas ligeras, a ruedas (no 
orugas), está tomando gran incremento en 
el cumplimiento de las misiones encomen- 
dadas a la infantería: reconocimientos, lu- 
chas antisubversivas contra guerrillas, esta- 
dos de alarma, etc. El empleo de armas 
antiaéreas montadas sobre estos vehículos 
flexibles, rápidos, silenciosos, económicos, 
con gran velocidad y radio de acción, está 
siendo objeto de estudios con el fin de 
completar la protección antiaérea de las 
unidades terrestres desplegadas. 

Estos vehículos de la misma “familia”, 
es decir, basados en un tipo similar que 
ofrezcan gran versatilidad en su empleo 
táctico, como los llamados TT (todo terre- 
no) para tropas y Mando, portadores de 
torretas dotadas de armas muy varias, etc., 
serán utilizados en mayor proporción en 
un futuro próximo y parece como una ne- 
cesidad vital el que, debidamente armados 
y equipados, protejan eficazmente a los 
demás contra los ataques aéreos, cada vez 
más peligrosos. 


121 


SUS TERRA 
DEMARATASA 
ATADE RD 


de 20 mm. 


Por ENRIOUE ALVAREZ DEL CANTO 
Coronel de Artillería. 


La solución a este problema reside en la 
consecución de un vehículo que reúna, en 
general, las caracacterísticas siguientes: 


— Debe poseer el mismo tipo de trac- 
ción que los vehículos a los que ha de 
proteger. Esta característica es tácticamen- 
te evidente, ya que por donde pasen estos 
últimos deben pasar ellos. Su velocidad y 
radio de acción han de ser los mismos, es 
decir, deben actuar como un buen perro 
pastor, que permanece entre el ganado 
para protegerlo, seguirlo y velar por su se- 
guridad. Además, al pertenecer a la misma 
“familia” se simplifican los problemas de 
mantenimiento y apoyo logístico, lo que 
realmente es muy importante. 


— Estar dispuestos para abrir fuego y 
destruir las aeronaves más rápidas que ata- 
quen a muy baja altura y combatir tam- 


bién objetivos terrestres, tanto para su 
autodefensa como para apoyar a las unida- 
des, a quienes protege con sus fuegos. Estas 
condiciones imponen que puedan montar: 


— Armas modernas, de precisión y de 
gran cadencia. 

— Un sistema electrónico de adquisición 
y seguimiento de objetivos, de altas carac- 
terísticas, que permita al artillero-tirador 
limitarse a realizar, en funcionamiento 
normal, dos operaciones: 


— Mantener la cruz del retículo del sis- 
tema óptico centrada sobre el objetivo. 


— Abrir fuego contra el mismo, inme- 
diatamente. 


— Un dispositivo hidráulico de pun- 
tería, rapidísimo, y que neutralice las 
reacciones de la suspensión y de los neu- 
máticos, conservando la precisión del tiro. 


— Material de fácil mantenimiento y 
conservación, en el que todos sus compo- 
nentes electrónicos han de ser producto 
de las técnicas más modernas, más seguras 
y con un alto grado de confianza, por lo 
que debe ser estudiado y fabricado tenien- 
do en cuenta las exigencias imperativas de 
obtener la máxima eficacia. 


— Una conmutación automática del sis- 
tema de puntería y seguimiento electró- 
nico, al Óptico, para que pueda realizar 
tiros sobre objetivos terrestres. 


— El vehículo deber ser tal que respon- 
da a todas las exigencias de transporte to- 
do terreno, que posea la agilidad y aptitud 
para entradas en posición oportunas y lle- 
var a cabo la defensa antiaérea y terrestre 


de: 


— Unidades ligeras en marcha o comba- 
te. 

— Convoyes. 

—Puntos sensibles: bases logísticas y 
aéreas. Puestos de Mando, nudos de 
comunicaciones, etc. 


— Acciones antisubversivas y contra gue- 


rrillas. 
—Apoyo a las unidades antiaéreas de 
cañones y misiles. 


El conjunto se ha construido por las 
industrias: PANHARD (vehículo), ELEC- 
TRONIQUE MARCEL DASSAULT (elec- 
trónica), con la colaboración de: GALI- 
LEO (sistema de tiro), OERLIKON (caño- 


nes), CNMP BERTHIEZ (torreta), en el 
que cada una ha aportado su gran expe- 
riencia para la creación de este sistema su- 
perficie-aire concebido originalmente en 
torno a emplear dos cañones de 20 mm., 
automáticos, de gran cadencia de tiro, 
completado con unos elementos moderní- 


simos, de eficacia y precisión notable, que 


aportan una solución complementaria al 
problema defensivo antiaéreo, ya estudia- 
do con anterioridad, pero con materiales 
más pesados y equipos más costosos. 

Es transportado a bordo de la mayor 
parte de los aviones de carga actualmente 
en servicio, así como por helicópteros. 

Habiéndose tenido en cuenta la gran di- 
fusión en todo el mundo de los vehículos 
PANHARD, así como de la diversidad de 
los tipos fabricados, que se aumenta sin 
cesar, ha sido normal el adaptar un ve- 
hículo blindado, encargado de la misión 
especifica de ser portador de armamento 
para la defensa antiaérea. 

Pareció, rápidamente, que al tipo M-3 se 
le podían montar los sistemas AA a volun- 
tad y, prácticamente, era el que ofrecía 
aptitudes favorables para esta nueva mi- 
sión. 

Su parte central tenía amplitud y espa- 
clio suficiente para montar una torreta en 
la que pudieran alojarse todos los elemen- 
tos de puntería y fuego precisos para su 
mando y control. 

La carcasa blindada, cuya resistencia es 
notable, tiene capacidad para alojar la to- 


rreta especial sin dificultades y el vehículo 


conserva sus cualidades normales, sopor- 
tando los pesos de aquélla y de las instala- 
ciones de elementos electrónicos y de tiro, 
con los que puede desplazarse por todos 
los caminos, campo a través y anfibio, así 
como mantener un radio de acción y 
autonomía eficaz para proteger unidades 
blindadas en reposo, marcha, desplegadas 
en pleno combate y estar dispuesto a res- 
ponder a todo ataque de infantería, carros 
ligeros, etc. 

Puede mantenerse largos períodos en 
espera y dispone para ello de una fuente 
de alimentación propia que le permite el 
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funcionamiento con el motor del vehículo 
parado. 

El armamento designado a montar en 
torreta es una pieza antiaérea, automática, 
bitubo, de 20 mm., elegido este calibre 
entre los excelentes tipos existentes en el 
mundo (Hispano-Suiza, S.L., DYAT-693 
francés, etc), por la evidencia de que el 
tipo de armas OERLIKON de 20 mm. y 
85 calibres reúne las mejores condiciones. 

La torreta ha sido diseñada para montar 
cualquiera de las armas de los tipos cita- 
dos cuando se quiera, lo que permite do- 
tarla del material más adecuado, especial- 
mente teniendo en cuenta las municiones 
de cada uno. 

Debido a los acoplamientos mecánicos 
de estas armas, su peso y recorrido en re- 
troceso de los cañones son compatibles 
con las características elásticas de las sus- 
pensión del vehículo. 

Montando exteriormente dos cañones 
gemelos de gran cadencia de tiro, que dis- 
ponen de bastante cantidad de municiones 
almacenadas a bordo (2 por 300 ó 350), le 
proporciona autonomía para un día de 
combate, lo que añadido a la precisión del 
tiro aseguran la más alta probabilidad de 
alcanzar al objetivo a partir de los pri- 
meros disparos efectuados. 

Los dos cañones gemelos van montados 
a ambos lados de una torreta, de esta for- 
ma no existe el problema de los gases 
nocivos de combustión, de la carga de 
proyección de los proyectiles, de la expul- 
sión de las vainas, muy calientes, ni de los 
eslabones de la cinta de alimentación, la 
que se efectúa desde el interior. 

El visor-calculador GALILEO fue selec- 
cionado por sus excelentes características 
y facilidad de empleo, condiciones ya 
experimentadas por estar en servicio, para 
misiones similares, en varios sistemas de 
armas intercontinentales, el que controla y 
hace funcionar a los sistemas hidráulicos 
directamente. 

El radar de vigilancia está concebido y 
basado en el principio Doppler, de impul- 
sos, compuesto por elementos de tecnolo- 
gía muy avanzada. Va colocado sobre la 
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torreta, detrás de las armas, y asegura un 
control aéreo de los más eficaces, de aero- 
naves que vuelan a muy baja altura, a las 
que designa, automáticamente, al sistema 
óptico de vigilancia. Proporciona la velo- 
cidad del objetivo y la distancia nodal al 
visor GALILEO que calcula la distancia de 
tiro y permite la rotura de fuego desde 
que el objetivo entra en la zona eficaz de 
alcance y precisión de las armas. 


Características de los componentes. 


Sistema de armas. 


Basado en los cañones ya citados, este 
sistema utiliza un dispositivo de explo- 
ración, vigilancia aérea y designación de 
objetivos por radar, doblado o sustituido 
por un sistema óptico original y un direc- 
tor de tiro de visor óptico y calculador. 

La seguridad y protección de la tripu- 
lación ha supuesto una gran preocupación 
poder llegar a conseguirla, habiéndose 
obtenido plenamente que: 


— El equipo está totalmente protegido 
por el blindaje. 

— Las armas van colocadas al exterior, 
lo que evita que la tripulación esté so- 
metida a la acción de los gases tóxicos 
residuales del disparo y que sufra que- 
maduras cuando se expulsan las vainas 
vacías y los eslabones de la cinta de 
alimentación. 

— La entrada y evacuación del personal 
se hace fácilmente gracias a la dispo- 
sición y amplitud de las puertas y 
trampas. 


La originalidad del sistema de armas y 
su eficacia se debe a: 


— La vigilancia exploración aérea, que se 
ejerce en todas direcciones y perma- 
nece durante el tiro (por el radar y/o 
el sistema óptico), lo que permite la 
detección y adquisición rápida de los 
objetivos, reduciéndose con ello nota- 
blemente el tiempo de reacción. 

— La facilidad de apuntar las armas, con 
gran precisión, asegura una economía 
en el consumo de municiones, debido 


a la exactitud de los elementos de 
puntería, que permiten solamente ha- 
cer fuego cuando el objetivo se en- 
cuentra dentro de su alcance eficaz. 

—La gran cadencia de tiro del montaje 
bitubo (2.000 disparos por minuto) 
que hace se obtenga una especie de 
“bola de fuego” de gran efecto des- 
tructor. 

—La disponibilidad, inmediata, en la to- 
rreta, de 600 a 700 disparos comple- 
tos, reduce el problema de abasteci- 
miento de municiones y permite la 
autonomía de un día de combate. 


—en desplazamientos, 
—en pleno combate. 


—Protección antiaérea de convoyes. 


—Protección antiaérea de zonas y pun- 
- tos sensibles: 


— bases aéreas, 

— bases logísticas, 

— unidades de misiles S—A ligeros, 
— unidades de misiles S—S costeras, 
— bases de operaciones. 


— Autodefensa antiaérea y apoyo a las 
unidades de misiles S—A de corto y 
mediano alcance. 


CARACTERISTICAS GENERALES 


Las características principales del vehículo son: 


LOOpIEd: e A ar A 
Anchura A 
Altura “ra y de a et de AA 
Peso total (ilsto para combate) 
Velocidad máxima  . . . 


. . * . 


. -. .. .aooOo o .e 


Radio de acción de oa DA 


CONSUMO. 3 <a os a 
Radio de giro ...... TE NR 
Acceso a pendientes —. . .... . ..... . ... 
Paso de desniveles: 2. ds, a 


Distancia de frenado De 


-. 4450m. 


2,400 m. 


-. . 2,995m. 
- +. 6.300 kgs. 


90 km/hora 
1,000 km. 
. Menos de 25 litros/100 kilómetros 


e... 34) AL 


60 por 100 
30 por 100 


e td 20 m. a 50 km/h 


Franqueo de obstáculos verticales E 0,30 m. 
Franqueo de zanjas EA A 0,80 m. 
Motor (refrigerado por aire) . . . . ... . . 4 cilindros 
Cilindrada ra in sl RL e . 1,997 litros 
Régimen máximo de revoluciones —. ... +... 4.700 r,p.m. 
Potencia A A 
EMbDEAgue. 2. 2 aa .  Centrífugo, control electromagnético 
Caja de cambios ........ - +. marchas adelante 1 atrás 
IPAOSDMSIÓN” o E ios Diferencial a bolas 
NeuMáticOS —. . .. . .. » . . .. ... .. . . Presión variable aplanados 
Suspensión —. ..... .. +. . .. . . . . . Hidráulica y muelles, 
Misiones. — Apoyo y defensas terrestres. 


Se destina principalmente a combatir 
amenazas aéreas de las características del 
cuadro 1. 

Puede utilizarse en las siguientes misio- 
nes: 


— Protección antiaérea de unidades lige- 
ras: 


Torreta. 


La torreta propiamente dicha (blindajes, 
montajes giratorios, depósitos de municio- 
nes, muñones, cunas, etc.) ha sido estudia- 
da especialmente para obtener los máxi- 
mos beneficios del blindaje, teniendo en 
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Cuadro 1 


Velocidad A E dE o 300 m/s, 
Altura Do e O a 1.500 m. 
Distancia O A O a 2.000 m. 


Rapidez de giro horizontal 
Rapidez de giro en elevación 
Límite de puntería en elevación 


cuenta las características necesarias para el 
montaje del radar y de las armas. La ali- 
mentación de ésta se realiza por el interior 
de los muñones, lo que elimina, como se 
dijo, los problemas de evacuación de los 
gases de combustión de las cargas de pro- 
yección, de las vainas y de los eslabones. 
Los dos depósitos de municiones pueden 
contener cada uno hasta 350 disparos 
completos eslabonados y la tripulación 
puede efectuar el reaprovisionamiento 
completo en menos de quince minutos. Se 
ha prestado especial interés en la disposi- 
ción, de manera racional, de los mandos y 
acondicionamiento interior. El apuntador- 
tirador accede a su puesto por el interior 
o por la cúpula. La estanquidad al agua y 
al polvo es perfecta. 


Va equipada, en todos los casos, de: un 
sistema de vigilancia óptico, un  visor- 
calculador, un sistema hidráulico rápido, 
un mecanismo de alimentación y permite 
la entrada en acción rápida e inmediata 
de dos cañones de 20 mm. 

Está constituida principalmente por: 


— La parte óptica exterior del visor. 
—El emisor-receptor radar y su antena. 


— El sistema de engranajes de puntería 
en elevación común a los dos cañones. 


— Un recipiente fijo, bajo el basamento 
circular, que contiene: 


— El visor calculador. 

—El mecanismo de puntería y man- 
dos. 

— Las municiones. 

— Los. controles. 

—El alojamiento del sirviente-tirador. 
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180" en 3 seg. 
90 en 1,5 seg. 
50 


a + 85 


Los datos técnicos más interesantes se 
especifican en el cuadro número 2. 


Situación de operadores. 


La tripulación está compuesta por: 


—1 Jefe observador radar y óptico. 
— 1 apuntador-tirador. 
—1 conductor del vehículo, observador. 


En combate, el jefe y sirvientes en sus 
puestos: 


Si se emplea radar: 
El jefe de vehículo dispone de: 


— Medios radio y del puesto de observa- 
ción trasero, 


— Pantalla panorámica radar de vigilan- 
cla (PPI). 


— Mandos para introducción de datos. 


—Mandos para ordenar la rotura de 
fuego. 


El artillero-tirador cuenta con: 


— Visor-calculador. 
—Mandos de actuación de los cañones. 
—Periscopio de observación y vigilancia. 


El conductor atiende al puesto de obser- 
vación delantero. 


Si se emplean medios ópticos: 
El Jefe del vehículo cuenta con: 


—Medios radio y del puesto de observa- 
ción trasero. 

—Mandos introducción datos y rotura 
de fuego. 


El artillero-tirador dispone de: 


—Visor-calculador. 


—Mandos de actuación de las piezas. 


El conductor atiende al puesto de obser- 
vación delantero. 


Rapidez de puntería en orientación 
Rapidez de puntería en elevación . . . . 
Aceleración máxima orientación y elevación 
Amplitud de puntería en orientación 
Amplitud de puntería en elevación 


» . . 


Servomecanismos. 


Los servomecanismos, de tipo hidráuli- 
co, desarrollan los datos del cuadro 3. 


Sistema de armas. 


Sus características principales son las del 
cuadro 4. 

Nota: el sistema puede operar de dos 
formas: radar y óptico, y, a fin de conse- 
guir la intercambiabilidad de métodos, to- 
dos los sistemas pueden equiparse con re- 


. .oo >.oo,»?rq<,Á qu00:0-$%$sse 


ciones de vigilancia aérea y designación de 
objetivos, realizándolas de forma más sim- 
plificada. 


LR. . . .2.o..no.noo..o..o. eo... 


Leo... 4* O ...¿RI).QLCSe9I€ .—. o o.» 


-Sa+es” | 


—Un cuerpo que contiene el sistema 
óptico, un dispositivo de protección 


Está compuesto de una caja de mandos 
y controles a disposición del Jefe del ve- 
hículo y dos puestos de observación, uno 
para el conductor, en la parte delantera, y 
ótro en la trasera con el Jefe. Cada uno 


_ de éstos abarca un sector amplio, delante 


y detrás del vehículo, que permiten reali- 
zar la cobertura completa del horizonte. 
Cada puesto de vigilancia dispone de: 


— Una cabeza óptica, exterior, que con- 
tiene al prisma oscilante de observa- 


ceptores radar. El cableado va en el ve- ción. 
Cuadro 4 
Peso total: (e au RA AA A A 2,000 kg. 
Diámetro plataforma circular . . . +... Deo a 1.500 mm, 
Profundidad receptáculo bajo plataforma ; 1.200 mm, 
Altura por encima del anillo circular A ds 900 mm. 
Tripulación en la torreta . . . . +. : . Un operador 
Tripulación en el vehículo . .. .. . +... .. + . Un Jefe, un cond. 
ATMamento. «==. . ¿tem Dos cañones, 20 mm. 
Una ametrall. 7,62 
Dotación de municiones —. . . +... +... . .. . 0. . 700 disp. 20 mm. 
200 disp. 7,62 
Medios de observación y vigilancia radar O Dopplet Banda X 
Medios de observación ÚÓpticOS —. . +. +... ..... +... Dos puestos 


hículo y los acoplamientos y conexiones 
se llevan a cabo en un tiempo muy breve. 


Vigilancia óptica. 


Dispone de un sistema destinado a 
doblar o reemplazar el radar en sus fun- 
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antisolar, el motor de accionamiento 
y un aparato registrador. 


Sus características son las del cuadro 5. 


Vigilancia radar. 


Es un sistema radar Doppler de vigilan- 


Cuadro 5 


Amplificación 
Campo de visión (instantáneo) . . . . . ... .«... . 
Campo total A MO 
Rapidez de observación . . . +... .. . . ... ... 
Precisión del registro . . . . . » ..... 0... 
Forma de exploración O 


». 1] . ». . . . » . » 5) * > . . a . . 


e ._no..o a. > 


cia y adquisición de objetivos a baja altu- 
ra, que reúne las más modernas técnicas, 
como resultado de un exhaustivo estudio 
sobre su eficacia, que utiliza elementos 
más depurados que otros radares de su 
especie. 


Sus componentes principales son: 


— La antena, con un reflector plegable 
para las marchas. 


Radar Doppler de impulsos 
Distancia de detección e de, oa e 
Probabilidad de detección a8kM, ......».. 
Velocidad de rotación de la antena 


—El emisor-receptor y los circuitos de 
selección y tratamiento de señales, que 
tienen una configuración compacta de es- 
tructura cilíndrica, van situados en la par- 
te superior e interior de la torreta. 


— Los circuitos señaladores y de funcio- 
namiento del radar están agrupados en una 


Cuadro 7 


Peso radar mn . . “os . . » . . . “ . . . . . » . 


Consola a al El RA o AA 
Consumo EA o ds 
Red de alimentación eléctrica 


» . . . e . e . e . ...o. o. 0. 


. v . e + » 


sola consola, situada en la parte posterior 
del vehículo. 


Sus características son las del cuadro 6. 


La medida de la distancia nodal y velo- 
cidad del objetivo las fiace con la ayuda 
de marcadores especiales e indicadores de 
la distancia eficaz de tiro. (Cuadro 7). 


1,5 

40” (circular) 

30 2190 

1807 en 4 segundos 
mayor de 1" 

Alterna, manual, elect. 


Visor-calculador. 


Se caracteriza por su: 


— Facilidad de empleo. 

— Precisión. 

— Rapidez de entrada en acción. 

— Configuración resistente y de poco vo- 
lumen. 

— Confianza y eficacia. 

— Funcionamiento correcto sin necesitar 


Cuadro 6 


Banda X 

de ia 10 km, 

80 30 por 100 

40 vueltas/minuto 


calibraciones periódicas para su puesta 
a punto. 


Debido, de una parte, a los datos intro- 
ducidos por radar o dados por el Jefe del 
vehículo y, de otra, a la velocidad angular 
dé puntería, que utiliza los valores de la 


tabla de tiro, calcula el ángulo de 


50 kg. 

40 kg. 

1.000 W. 

24 (+10 Y) voltios 


extrapolación (desplazamiento angular en- 
tre la línea de mira actual y la del blanco 
futuro), aumentado por la elevación. 

Su precisión es excelente, a distancias 
medias de tiro es inferior a dos metros 
(unos + 2 milirradianes). 

La puntería óptica es fácil, puede apun- 
tarse al blanco actual y se corrige automá- 
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ticamente la orientación de las armas ha- 
cia el blanco futuro. 


Datos técnicos: 


— Aumentos 5. 

— Campo de visión 12*. 

—Campo exploración vertical —7% a 
+ 85% 


Cañones. 


Son automáticos, de gran cadencia de 
tiro, disparan proyectiles de gran potencia 
de impacto, debido a su gran velocidad 
inicial y su explosión origina grandes des- 


Cuadro 8 


Calibré: Ge aaa de a 

Longitud ......... +... +... +... 
Cadencia de tiro . . +... +... «+ 

Sistema proveedor alimentación —. . .. . . - + 


— La limitación de la duración de las 

ráfagas. 

Lleva además una o dos ametralladoras 
de 7,62, con 200 disparos, controladas 
también desde el interior, y un proyector 
de haces luminosos. 


Proyectiles. 


Las piezas utilizan los proyectiles 
OERLIKON, armados de PA qu 
garantizan: 


— Una seguridad absoluta de almacena- 
miento, transporte, manejo y tiro. 
— Una distancia de seguridad en boca. 


— La explosión en el interior del objeti- 


20 mm. 

85 calibres 

800 a 1,050 d.p.m. 
2 cintas continuas 


Longitud total cañón con freno boca . . . . . . » 2.574 mm. 

Longitud total tubo con freno boca... . +... + 1.918 mm. 

Altura total . . . ... +... . . +... .... 0... 228 mm. 

Peso del tubo .. .. ... . . . ... ... . . .o. ; 32 kg. 

Peso caja de mecanismos y Cierre —. . .. .... .. 25 kg. 

Peso proveedor de cinta A SE 8,5 kg. 

Peso total del arma —. . . +... +... +... . +.» 65,5 kg. 

Cuadro 9 

Velocidad inicial AE A o 1.050 m/seg. 
LORI)» e ara A a a A 206 mm. 
Peso del disparo ies E O 314 gr. 
Peso del proyectil... .... 0. RS a 120 gr. 
Peso de la carga explosiva (hexal) A 10 gr. 
Dotación municiones por tUubO0 — » . +... . . +. +. . ; 300 a 350 disparos 


trozos, características que le proporcionan 
mucha eficacia a las distancias de tiro. 


Sus datos generales son los del cua- 
dro 8. 


La caja de mandos permite: 


— La selección de armas (izquierda, de- 
recha, las dos). 

— La sustitución de tubos. 

— La elección de cadencias (normal, re- 
ducida, tiro a tiro). 


vo, por la acción de un mecanismo 
de retardo. 

— La autodestrucción del proyectil si 
falla el objetivo. 


Utiliza tres tipos de proyectiles: 


— Perforante, con o sin trazador. 
— Rompedor, con o sin trazador. 
— Instrucción, con o sin trazador. 


Las características generales son las del 
cuadro 9. 
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Entrada en acción. lidades de detección de los objetivos y 
exploración del espacio aéreo. 
Ha sido puesta en práctica la más fácil Las acciones preliminares al tiro son: 
y breve entrada en acción, de tal forma 
que cualquier sirviente, sin tener un alto 
grado de especialización, puede manejar 
este sistema, 


— Entrada en Batería: Colocar los ten- 
temozos en posición y desblocar los 
cañones de la posición de marcha. 

— Orientación: Adoptar referencias 


Distancias 
(Kan) s 


5 
Detección 
Designación Objetivo — ; 








Adquisición Óptica, 





7 ¡Empos Mínimos de — 
Seguimiento 


Avión Y = 300 ms 
20S idad A úl ed 
Zona de Tiro 





<p 2rión Y = 250 ms 
2 . 
Figura 1.— Tiempos 
de reacción (sistema 
Óptico). 


, Ávión Y = 200 ms 


Limite Besoluta de E j 
firo 





Tiempos 
Segundos 


angulares adecuadas. 
— Cargar las piezas: Acoplarles las cin- 
tas proveedoras. 


El despliegue se hace de acuerdo con 
las normas de empleo de las armas, en 
función de la misión y el terreno; general- 
mente, se sitúa en puntos dominantes para El tiempo de entrada en acción es apro- 
que el radar tenga las máximas posibi-  ximadamente de tres minutos para la ocu- 


DISTANCIA (K. Mm.) 


ne Re A 
E NSE 


Molins 


Tiempos míimos de seguimiento ASA A A A 


rs 


mm 
o 


Avión Y + 330 ms 
AA 


2 


ZA 


5 ; 
Avión Y = 300 "5 
Eo-—— rm 


Zona de tiro dd 


Avión Y = 250 ms 





de 
7 
LS AA 
AA, 


A 
Figura 2.—. Tiempos 55 
de reacción (sistema ra 
10. e 
Ya d a Y). Límite absolulo de Hiro 
i Sel | Mars 
Segundos 
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pación de asentamientos y de un minuto 
para cada puntería inicial. 


Secuencias de un combate. 


Los vehículos de Defensa Antiaérea 
pueden emplearse aislados (o en pelotones 
de 2 0 3) y deben considerarse como bá- 
sicas las cinco operaciones siguientes: 


Con sistema radar: 


— Detección: El Jefe del vehículo escu- 
driña el espacio aéreo en la pantalla pano- 
rámica PPI y, más particularmente, los 
sectores del mismo que le hayan sido 
encomendados por el escalón superior, 
con el que ha de estar en contacto perma- 
nente. Cuando ha sido detectado un obje- 
tivo, dicho Jefe anuncia “objetivo sobre 
tal o cual dirección” e inmediatamente los 
puestos de observación Ópticos comenza- 
rán a explorar los sectores de vigilancia 
encomendados para indicar cualquier obje- 
tivo al visor de tiro, abandonando la vigi- 
lancia Óptica general que venían realizan- 
do. 

— Valoración de la alerta: El Jefe valo- 
ra la amenaza, aplicando para ello las con- 
signas de tiro en vigor, confirma la alerta 
al sistema y comienza a extraer la infor- 
mación sobre la velocidad y distancia no- 
dal del objetivo. 

— Designación: Asigna el objetivo a los 
sistemas radar de los vehículos que están 
mejor situados para batirlo (si se trata de 
un pelotón) o al suyo propio, comu- 
nicando al sirviente-tirador la velocidad y 

distancia. 

- — Adquisición óptica: El tirador o tira- 
dores, con el visor óptico, localizan el ob- 
jetivo designado, se aseguran de que su 
identificación es correcta y empiezan a 
seguirlo con sus aparatos de puntería. El 
Jefe comunica los datos de velocidad y 
distancia, pudiendo modificar esta última 
en el período de seguimiento. 

— Realización del tiro: Cuando la pun- 
tería es correcta, el tirador aplica las co- 
rrecciones de extrapolación y rompe el 
fuego al recibir la orden del Jefe. 


Con el sistema óptico: 


Sólo cambia en que la vigilancia y de- 
tección se realizan en cada vehículo desde 
sus puestos de observación y la introduc- 
ción de los datos al visor-calculador se ha- 
ce manualmente y, después de confirmar 
el Jefe del vehículo la identificación del 
objetivo, da la orden de fuego. 


Tiempos de reacción. 


La eficacia de la defensa contra aviones 
rápidos, que vuelen a baja y muy baja 
altura, depende, en parte, del tiempo de 
reacción, que es función de la antelación 
con que se detecten. 

El diagrama de la figura 2 muestra los 
tiempos de reacción cuando se emplea ra- 
dar y el de la figura 1, los tiempos corres- 
pondientes cuando se emplea el sistema 
Óptico. 


Eficacia. 


Los tiros de calificación efectuados con- 
tra blancos fijos, en el curso de 1974, en 
los que fueron disparados “millares de pro- 
yectiles, demostraron la validez de las so- 
luciones escogidas y sirvieron de base para 
deducir la probabilidad de impactos. Se 
efectuaron las pruebas utilizando equipos 
de medición y de registro muy completos, 
que permitieron determinar, con ayuda de 
calculadores electrónicos, el conjunto de 
características del sistema. 

Los esquemas de la figura 3 indican, 
respectivamente, la densidad de proyecti- 
les a una distancia de tiro de 1.000 me- 
tros en todas las condiciones (naturaleza 
del suelo, elevación y dirección), y la pro- 
babilidad de acertar un número dado de 
proyectiles en condiciones normales de 
combate, en función del diámetro del 
blanco y otros detalles. Los resultados 
obtenidos prueban que la precisión busca- 
da fue alcanzada y que el sistema de ar- 
mas propuesto ofrece una solución eficaz 
para la defensa. 

En ejercicios de tiro contra objetivos 
aéreos se verificó el comportamiento del 


130 








Figura 3. 


sistema en condiciones de combate, satis- 
factoriamente. 

La figura 3 muestra la imagen del blan- 
co localizada con relación a los dos ejes H 
y L perpendiculares a la línea de mira, y 
cuya intersección es el centro de puntería, 
está recortada en rectángulos en los que la 
precisión intrínseca de tiro es, suceslva- 
mente, del 50, 63 y 95 por 100. 

Se utilizó el dispositivo de puntería hi- 
dráulico, vehículo provisto de tentemozos 
para apoyarse en el suelo (de arena u hor- 
migón), dos cajas con 300 proyectiles ca- 


Probabilidad de dar N 
veces en el blanco. 


Figura 4. as 
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da una se hicieron ráfagas de 2 por 10 dis- 
paros. 

El gráfico de la figura 3 indica la densi- 
dad de proyectiles a una distancia de tiro 
de 1.000 metros, en todas las condiciones 
de un combate. En las abscisas se indican 
las distancias desde el centro de puntería, 
según los dos ejes perpendiculares H y L, 

La figura 4 muestra los resultados, te- 
niendo en cuenta la dispesión balística y 
los errores de puntería del calculador de 
tiro, de la introducción de los factores V. 
y D. y de los debidos al montaje (elasti- 
cidad de los soportes) y al servomecanis- 
mo hidráulico. 

Otras experiencias con este sistema, 
encaminadas a confirmar la eficacia de la 
torreta montada sobre un vehículo PAN- 
HARD se realizaron con tiro real anti 
aéreo sobre blanco remolcado, en los que 
se registraron, en contadores, los disparos 
efectuados. Se disparó de día y de noche, 
y en los ejercicios nocturnose emplearon 
unos cineteodolitos que permitieron la 
adquisición visual del blanco y se registra- 
ron las distancias de las pasadas hechas 
por el avión remolcador. 

Se hicieron 288 disparos en ráfagas de 
2X8. El 75 por 100 de los registrados por 
el contador se obtuvo con una precisión 
de unos 7 milirradianes, y la probabilidad 
media, del 50 por 100, cola global de 
5 milirradianes. 

Los datos del blanco fueron los que se 
consignan en el cuadro 10. 


velocidad del 
blanco250 m/seg. 





4 Diámetro del 
blanco (m) 


El blanco fue detectado por la torreta: 


— De día a 6 kilómetros. 
— De noche a 11 kilómetros. 


El blanco estaba equipado con dos lám- 
paras intermitentes de 15 W. para los ejer- 
cIciOS NOCTUTNOS. 


Evolución, 
La torreta constituye la versión base 


que ha de permitir adoptar otros tipos, 
armas con misiles ligeros antiaéreos o con- 


tracarro, sobre lo que se está estudiando 
actualmente. Los tipos de misiles a mon- 
tar serían los SS-11 y HOT contracarro y 
los BLOWPIPE y MATRA antiaéreos. Pue- 
de ser provista, así como sus derivados, de 
un IFF adaptado, de un dispositivo de te- 
levisión para el seguimiento de objetivos y 
de un telémétro LASER. 


Bibliograf la. 


Información ELECTRONICA MARCEL- 
DASSAULT. Francia. 


Cuadro 10 


Velocidad 


Distancia . . . . . . . . .. .... 


Dirección blanco 
Rotura del fuego 
Viento variable 
Variaciones velocidad blanco 
Variaciones distancias al blanco 


e  .. 97.0 0..£2..02.2P?LoO..ss¿q400.sss.2¿2.2 0. 2.0». oo 0 poe o o +»2o..e 
. . . .- ».. ros. 
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. . € 4 + o . . 
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380 m/seg. 

500 m. 

Desfile lateral 

1.500 m. 

02a40m. 

—- 6%aTt13% 
-32%2a3+19% 
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e 
vuelo avela 
en el 
Ejercito del 
Aire Francés 











Para conocer los orígenes de esta activi- 
dad, en el seno de las Fuerzas Aéreas Fran- 
cesas, tendremos que remontarnos al año 
1928, en que Joseph Toreth. crea su fa- 
mosa “Escuela de Remous”, cuya enseñan- 
za consiste en “lamer” los picos de los 
Alpes los días de viento mistral, con la 
hélice del avión calada, para demostrar a 
sus alumnos, pilotos militares, los efectos 
del viento sobre esta montaña (es decir, 
volar bajo los efectos de ascendencia oro- 
gráfica). En terrenos de Avignon, Pujaut, 
se instaló un campo de vuelo dependiente 
de la Escuela de Isteres, donde se llevaron 
algunos planeadores que fueron los prime- 
ros de que dispuso el Ejército del Aire 
Francés. 


Con la ocupación de Francia por los 
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Por JOSE MARÍA GONZALEZ MONTEJO 


Profesor de Vuelo sin Motor 


alemanes y después del armisticio del año 
1940, esta actividad queda reducida, por 
una parte, a la zona libre y, por otra, a 
Argelia, con una actividad sumamente 
reducida. 


Terminada la Segunda Guerra Mundial, 
tiene lugar en toda Francia un resurgimi- 
ento de los deportes aéreos, bajo la tutela 
del Estado, lo que estimula a las Fuerzas 
Aéreas a intentar restablecer su actividad 
volovelística, casi suspendida con la con- 
fragación mundial; a cuyo efecto se crea 
una Oficina Militar dentro del Servicio de 
Aviación Ligera y Deportiva de la Sección 
de Formación Aeronáutica. En 1946 y co- 
mo consecuencia de esta colaboración, se 
puede desarrollar esta actividad en los 
Centros Nacionales de Vuelo a Vela, en 


cursos de Perfeccionamiento y formación 
de Instructores. 

En 1948, se adopta un acuerdo entre 
las Bases Aéreas y los Aero Clubs afiliados 
a la F.F.V.V. reconocidos por la Sección 
de Formación Aeronáutica, para la 
práctica del Vuelo a Vela. Este acuerdo 
permite al personal de estas Bases el volar 
en los Aero Clubs en las mismas condicio- 
nes y con los mismos Reglamentos que 
sus socios civiles. 

El importe de las horas de vuelo se 
compensa a los Aero Clubs, facilitándoles 
gasolina. 

En un principio esta compensación se 
hacía en relación a horas de vuelo, tenien- 
do en cuenta el coste por hora, pero pos- 
teriormente se llegó a “afinar” más en es- 
te aspecto, y esta compensación económi- 
ca: se lleva a efecto aplicandose un baremo 
en el que el coste por hora volada, varía se- 
gún el tipo de planeador que se emplea 
(biplaza, monoplaza, de entrenamiento o 
de competición). 

Aproximadamente en cincuenta de es- 
tos Clubs — que son más de la mitad de los 
existentes en Francia— cuentan con una 
Sección Militar que les permite un mayor 
rendimiento en su actividad, ya que este per- 
sonal militar permite a los Clubs el que 
tengan actividad diaria, cuando con los so- 
cios civiles ésta se reduce solamente a los 
fines de semana. Este sistema permite 
asimismo a los Aero Clubs contar con un 
cuadro de Instructores que les prestan una 
colaboración muy valiosa, tanto en la ins- 
trucción del personal civil como militar. 
Estos Instructores se forman en el Centro 
Nacional de Saint-Auvant, en la Montaña 
Negra; donde cada año pasan del orden de 
50 aspirantes pertenecientes a la Fuerza 
Aérea, para la obtención de las Calificacio- 
nes de Instructor de Primera y Segunda 


Clase. 
Paralelamente a esta eficaz colaboración 


entre las Bases Aéreas y los Aero Clubs, 
existe un Vuelo a Vela exclusivamente mi- 
litar, que tuvo su origen al final de la Se- 
gunda Guerra Mundial, en que las Fuerzas 
Aéreas Francesas de ocupación en Alema- 
nia tenía en Baden-Baden un Centro Ínter- 


armas, de Vuelo a Vela, dotado de mate- 
rial procedente de los Centros de Vuelo 
sin Motor alemanes y al que tenía acceso 
el personal de todas las Armas además de 
la Fuerza Aérea Francesa de Ocupación. 
Este Centro fue disuelto en 1960 y reem- 
plazado por otro para personal de las 
Fuerzas Aéreas exclusivamente, que se 
instaló en Frigourg y que funcionó hasta 
que las Fuerzas Francesas abandonaron el 
territorio alemán. 

Al mismo tiempo se crean en Francia 
las S.M.A.V.V. (Sección Militar Autónoma 
de Vuelo a Vela) por iniciativa de varias 
Bases y son dotadas de aviones remolca- 
dores tipo “Abeille” de la casa Jodell -y 
planeadores “Bijave” y “Super-Javelot”, 
funcionando en todos los aspectos de for- 
ma “amateur”, sin personal destinado de 
plantilla para esta actividad. 

En la actualidad existen cinco 
S.M.A.V.V, repartidas en las regiones 
aéreas de Metz, Ebroux, Saintes, Solenzara 
y Salon. Esta última con una reglamenta- 
ción especial, ya que está inscrita como 
Sección de Vuelo a Vela dentro del GALEA 
(Grupo de Aviación Ligera de la Escuela 
del Aire) que tiene por misión asegurar 
una pre-formación en el pilotaje de los 
alumnos de esta Escuela. Esta Sección dis- 
pone de un parque de veleros más impor- 
tante y de unos medios igualmente más 


fuertes. , : 
Estas Secciones autónomas están equi- 


padas con material idóneo para la ense- 
ñanza elemetal y las primeras fases de en- 
trenamiento, y sólo la de Solenzara dispo- 
ne de un supervelero tipo ““Phoebus” que 
les permite explotar al máximo los recur- 
sos de la aerología local. 

Para entrenamiento superior está el 
C.V.A. * (Centro de Vuelo a Vela del 
Ejército del Aire), que funciona desde ha- 
ce tres años en Romaranti, y que ha suce- 
dido al que fue creado en 1968 en Dole- 
Tabaux, reuniendo el material más avanzado 
de que dispone el Ejército del Aire. Su 
misión es la siguiente: 

— Instrucción y entrenamiento de volo- 
velistas aplicado al perfeccionamiento y la 
preparación para competiciones. 


ME 


— Estudio experimental de nuevos pla- 
neadores de competición. 
— Apoyo a la participación del Ejército 
del Aire en las Competiciones Nacionales 
e Internacionales. 
— Organización del Campeonato Nacio- 
nal AIR. 
Su parque se compone de 15 planeado- 
res “altura” (punteros) repartidos de la si- 
guiente forma: 
— Biplazas: 1 WA-30; 2 Calif-A-21 y 
1 Janus. 

— Monoplazas: 1 Pilatus P-4; 1 Fabus; 
3 Cirrus; 1 Ls-1f; 3 Nimbus2 y 
2 ASW-17. 

El equipo encargado del funcionamien- 
to del CVA, profundamente modificado y 
restringido para 1976, está compuesto de 
seis instructores, de los cuales uno es Jefe 
del Centro (oficiales), dos mecánicos 
(adjuntos) y por último tres soldados de 
reemplazo para colaborar en los servicios 
de pista y tráfico. 

Todas estas condiciones reunidas, per- 
mitio al CVA en 19753, realizar un buen 
trabajo sobrepasando las 2.400 horas de 
vuelo y los 17.000 kilómetros de recorri- 
do con sus planeadores. 

Esta actividad se desarrolla en cursos o 
turnos de dos semanas, y pueden tomar 
parte todos los miembros del Ejército del 
Aire que posean el título de Piloto de Pla- 
neador con un mínimo de 150 horas de 
vuelo. La formación completa de estos 
cursos comprende ocho períodos o fases 


repartidos en las siguientes formas: dos de 
iniciación; cuatro de perfeccionamiento y 
dos de competición. El período de activi- 
dad comprende de finales de marzo a pri- 
meros de octubre, con interrupción de dos 
cursos, durante el tiempo que se dedica al 
Campeonato Militar de esta especialidad, 
que exige movilizar todos los medios del 
Centro. 

Para terminar, algunas cifras, que nos 
dan idea muy precisa de la parte que re- 
presenta la contribución del personal del 
Ejército del Aire en el conjunto de Vuelo 
a Vela. 

Entre el primero de octubre de 1974 y el 
30 de septiembre de 1975, las S.M.A.V.V. 
que funcionan en el seno de los Aero 
Clubs totalizaron 38.844 horas de vuelo 
para 52.448 remolques, y las Secciones 
autónomas 3.991 horas para 7.412 remol- 
ques. Esto hace un total de 42.835 horas 
de vuelo realizadas por 1.550 pilotos y 
alumnos, que por otra parte han recorrido 
250.425 kilómetros en circuitos y vuelos 
de distancia; cifras que, comparadas cón 
los resultados registrados globalmente en 
el último año por los clubs, permiten ase- 
gurar que cerca del 50 por ciento de la 
actividad volovelística ha sido realizada 
por los militares. De estas cifras se deduce 
que si el Ejército del Aire abandonase un 
día la política de colaboración que ha se- 
guido durante cerca de 30 años en esta 
materia, el rendimiento del vuelo a vela 
francés se vería sensiblemente afectado. 
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La evolución del arte está relacionada con el 
desarrollo de la ciencia y la técnica, puesto que 
uno y otras son formas de expresión de la capa- 
cidad y habilidad humanas. 





Concretáandonos a los dos últimos siglos, ve- 
mos cómo la navegación a vapor, el ferrocarril, la 
aerostación, el automovilismo, la aviación y la 
astronáutica en el terreno de la traslación; y la 
radio, el cine y la televisión en el campo de las 
comunicaciones audiovisuales, se entroncan con 
dos géneros literarios: a) los relatos de aventuras 
desarrolladas no sólo sobre toda la superficie de 
la Tierra, sino desde el centro de ella al espacio 
más lejano; y b) la ciencia-ficción, que escapa de 
los límites físicos para desenvolverse en un campo 
imaginario sin fronteras, aunque pretenda ser ra- 
cionalista. 

Pero aunque un sector de los lectores, oyentes 
y espectadores devotos de la ciencia-ficción 
busquen en la lectura, la audición o el espectácu- 
lo una drogra calmante para sus nervios excitados 
por el ritmo de la vida actual, los componentes 
de otro sector buscan precisamente un estimulan- 
te que les ayude a no perder el tren de ese ritmo 
al que están acostumbrados y que, para bien o 
para mal, les es vitalmente necesario. 

Aún hay mucho más en el fondo de esa afi- 
ción y es que en esos relatos bajo una apariencia 
ficcional se suministran informaciones reales 
(unas inconcretas y otras técnicamente detalla- 
das) sobre la posible vida futura; un futuro inde- 
finido —como lo es todo futuro— que puede ser 
inminente, o adivinado en una premonición que 


_anticipe milenios. 
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La Astronáutica, como la ciencia-ficción, no 
debe contemplarse con una visión miope, limi- 
tada al tiempo actual. Aunque nos pueda apa- 
sionar a los que peinamos canas (o no podemos 
peinar ni eso) sus mayores “fans” se encuentran. 
lógicamente, entre quienes tienen muchos años 


por delante para poder contemplar su marcha ha- 
cia metas más efectivas pero lejanas Pues si,en 
nuestros dias, los astronautas y cosmonautas son 
contados, el día de mañana serán incontables 


* + * 


Por de pronto ya se llevan a cabo concursos y 
oposiciones para seleccionar a los aspirantes que 
tripularán las naves espaciales en proyecto Los 
jóvenes —y niños— que esperan su turno son ya 
incontables. Y no es extraño que ellos y el públi- 
co en general se sientan atraídos por las descrip- 
ciones imaginarias de un mundo posible aunque 
todavía indefinido. 

No es de extrañar que la películas de ambien- 
te especial se encuentren entre las que atraen más 
público. Kubrick alcanzó hace diez años un éxito 
apoteósico con “2001, una Odisea del Espacio”; 
y enormes beneficios a una inversión de diez mi- 
llones de dólares. Actualmente se proyectan en 
cines y se emiten por televisión muchas películas 
y telefilmes de este tipo. Entre ellas destaca “La 
guerra de las galaxias” (en inglés, más modesta- 
mente, “Star Wars” o guerras estelares), que ha 
costado sólo nueve millones y medio de dolares, 
pese a la inflación y lleva camino de romper los 
máximos precedentes de taquilla (aunque 
“Tiburón” sigue ostentando el record de todos 
los géneros y tiempos). Otra película, ésta de in- 
terés especial para los aficionados a la historia de 
la aviación militar y que posiblemente permane- 
cerá mucho tiempo en las carteleras, es “Un 
puente lejano”; pero ha costado unos 25 millones 
de dólares. Como se ve, el reproducir aventuras 
aeronáuticas o astronáuticas no sale nada barato 
aunque puede resultar rentable. 

Mientras que en los relatos históricos debe 
guardarse la mayor fidelidad a los hechos reales 
(aunque su recuerdo se efectúe de forma atrayen- 
te) en los fantásticos se busca más lograr la má- 
xima espectacularidad. Pero por el camino del 
entretenimiento se puede conseguir también el 
nacimiento o el mantenimiento de un interés ha- 
cia la astronautica, a la vez real y espectacular. 
Después de todo para estimular la curiosidad por 
un tema hay que llamar previamente la atención 
hacia el mismo. 


“Star Wars” o “La guerra de las galaxias” no . 


defrauda la curiosidad. Y puesto que al final de 
ella los “buenos” se salvan y no está probado 
que los malos (el flemático Grand Morff Tarking 
y el violento Darth Vader) hayan quedado eli- 
minados, con la destrucción del planetoide artifi- 
cial armado “La Estrella de la Muerte”, lo más 





probable es que asistamos a nuevas porfías heroi- 
cas entre ellos y los arriesgados pilotos espaciales 
Luke Sskyealker, Hans Solo y el gigantesco simio 
y copiloto Chewbacca. También el General Obi- 
Wan Kenobi, aunque se haya extinguido para 
transmitir La Fuerza de que era depositario a Lu- 
ke, puede volver a resurgir si los contratos de Sir 
Alec Guinness se lo permiten. De todos modos, 
la Princesa Leia de Alderaan puede estar tranqui- 
la. No sólo seguirá contando con el apoyo físico 
y moral de estos defensores, sino con la devoción 
“mecánica” de sus fieles robots humanoides See 
Theepio (C3PO) y Artoo Detoo (R2 R2). El pri- 
mero, incomparable maestro de ceremonias, con 
reminiscencias de mayordomo inglés, y traductor 
simultáneo de todas las lenguas posibles e imposi- 
bles; y el segundo, central ambulante de comuni- 
caciones, proyector de imágenes holográficas y 
computador-descifrador de cualquier mecanismo 
o clave externa por medio de su adaptador pro- 


longable. 


Burla burlando, en esta película se pueden ver 
realizaciones de conceptos hoy en desarrollo cien- 
tífico. No debemos detenernos a examinar si es o 
no posible que el Imperio Galáctico subyugue a 
mil sistemas solares. O si las espadas de luz em- 


pleadas por Obi-Wan y Darth no son en realidad 
rayos laser, sino de madera cubierta con pintura 
fluorescente. En todo caso ello será un ejemplo 
del más puro estilo científico, de que no es ver- 
dad todo lo que se oye ni oro todo lo que relu- 
ce En cambio debemos admitir la posibilidad de 
que el robot R2D2 archive y transmita hologra- 
mas traducibles en imágenes tridimensionales (co- 
mo el de la princesa Leia pidiendo socorro al 
general Kenobi o la partida de ajedrez con figuras 
extoplásmicas). Los macroprismáticos pronto se- 
rán obligatorios en el equipo de cualquier oficial. 
Y las pantallas deflectoras de rayos laser (que 
evitan que estos ejerzan su función desintegra- 
dora) serán de uso común como coraza para los 
infantes. No menos corrientes y molientes serán 
los rayos tractores que, como es sabido, permiten 
que una gran astronave atraiga a otra reducida 
para efectuar cómodamente su destrucción; o que 
una cosmonave de asalto aproveche la atracción 
de otra de mayor masa para lanzarse a su aborda- 
je, abriendose paso con dispositivos fundentes 
aplicados a un costado. Tampoco nos pueden 
asombrar los destructores volantes (con largas 
piezas de artillería en revólver) o los cazas Tie, X 
e Y de alas no convencionales. En cuanto a los 
planetas artificiales, no tenemos más que conse- 
guir un permiso de la NASA, para poder exami- 


talgias románticas con premoniciones científicas, 
no dudamos de que éstas resulten factibles. Es de 
sobra sabido que muchas de las ideas empleadas 
hoy en la astronáutica real fueron sugeridas en 
novelas de grandes visionarios como Verne o 
Wells o sus sucesores, Clarke, Ássimov y otros. 
Incluso los dibujos en que plasmaron estas ideas 
los artistas, Raymond Foster, etc., aunque apare- 
ciesen en tebeos y comics han proporcionado 
frecuentemente detalles y hasta conceptos desa- 
rrollados después con relativa fidelidad al diseño 
primitivo. 

Por lo que se refiere al aspecto que hoy ofre- 
cen los astronautas y cosmonautas, los pilotos de 
caza y hasta los de bólidos de carreras automovli- 
lísticas, no resulta muy diferente al que predije- 
ron los dibujantes hace varias décadas. 
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¿Y los robots? La Luna ha sido ya explorada 
por grandes monstruos mecánicos, encargados de 
recorrer su superficie, extraer muestras a cierta 
profundidad y de enviarlas a la Tierra; mientras 
otros robots quedaron encargados de acumular y 
transmitir datos de toda indole. 

Si la contemplación de estas maravillas, aun 
las mentidas que la magia del cine presenta como 





nar sus planos detallados (en una gran variedad 
de modelos) aunque de momento su construcción 
no se haya propuesto por concurso y sus prime- 
ros ejemplares tarden en salir al mercado. 

Al contemplar las películas de este tipo, don- 
de se combinan de un modo tan convincente nos- 


reales, puede perjudicar a una mente calenturien- 


ta o demasiado crédula, también puede resultar 
beneficiosa para activar el interés no solo por las 
aventuras, sino por los estudios astronómicos y 
astronáuticos por parte del público en general y 
del juvenil en especial. Y éste es el que más inte- 


resa para animar a su participación en el porvenir 
de estas ciencias ya que cuentan para ello con un 
margen de tiempo que aun cuando sea insufi- 
ciente puede ser prometedor. Habrá quien piense 
que tanto el estímulo como toda propaganda son 
innecesarios ya que hay más aspirantes a tomar 


ésta se recoge en parte la historia de la ciencia- 
ficción y de las películas e historietas de aven- 
turas: desde “El Principe Valiente” hasta “Tar- 
zán y su compañera”, pasando por los westerns , 
o “Frankestein”. “Marte atacaa la Tierra”, “El 
planeta prohibido”, “Ultimatum a la Tierra”, etc. 





parte en los estudios y preparativos de esta índo- 
le que plazas para ofrecerles, Pero no se trata tan 
sólo de que la selección para estos puestos pueda 
ser exigente, sino de que cunda la aficion global 
hacia estos temas. La audiencia hoy pasiva podrá 
pasar en su día a ser activa, tanto en un sentido 
de poyo moral como técnico y económico. 

Estas misiones necesitan ingentes sumas para 
su desarrollo, pero está demostrado que la resolu- 
ción de los problemas que plantean ayuda a la 
marcha general del progreso. Concretamente, mu- 
chos de los inventos y descubrimientos surgidos 
al margen de la técnica astronáutica se utilizan ya 
en medicina, en la industria y hasta en aplicacio- 
nes domésticas. Pero sobre todo, la aplicación de 
la imaginación sin límites a la ciencia ha propor- 
cionado a lo estudiosos la convicción de que na- 
da que puede ser imaginado resulta imposible; 
que la sensación de impotencia intelectual, como 
sucede frecuentemente cola biológica, es una ata- 
dura más sicológica que real y por lo tanto se 
puede y se debe remontar. De no ser así, aun 
viviríamos en la prehistoria. Y a decir verdad, 
hoy vivimos casi en la prehistoria de la Astronáu- 
tica y debemos intentar salir de ella. 


* $ ES 


Volviendo a “La Guerra de las Galaxias”, en 


Pero donde se extiende más la “re-creación” por 
parte el guionista-director George Lucas, es en la 
de los robots (humanizados con el recuerdo de 
Laurel y Hardy): el aureo y larguirucho C¿PO, 
cuya figura fue moldeada sobre el artista circense 
Anthony Daniels, formando una coraza casi infle- 
xible de plástico y fibra de vidrio recubierta de 
acero y alumnio sobredorado; y el “retaco” 
R2D2 “habitado” por Kenny Baker (de 1,10 me- 
tros), también procedente del circo. Sólo los 
jawas o cuatreros-chatarreros del desierto resultan 
más bajos... porque 'estah representados por ni- 
ños. 

Y ya que hablamos, anecdóticamente, de esta- 
turas recordemos los 2,10metros de Peter 
Mayhew, que con 30 centímetros más de suela de 
los zapatos y peluca alcanza los 2,40 como el 
simio “Wookie” Chewbacca. O el 1,90 del boxea- 


dor David Prowse que representa al siempre 


enmascarado Darth Vader, compinche del Grand 
Morff Tarking, especie de emperador Ming de la 
serie de Flash Gordon, y representado por el 
impasible Peter Cushing. 

La película que cuenta con un reparto de 130 
“papeles”, empleó a un millar de personas y ha 
supuesto un porvenir asegurado para varios acto- 
res. Naturalmente y ante todo, para los protago- 
nistas, Carrie Fisher (Princesa Leia), hija de 
Debby Reynolds y Eddie Fisher; Marrk Hamill 
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(su enamorado Luke) y Harrison Ford (el piloto 
Hans Solo). 

Para la ambientación, el director Lucas recu- 
rrió al estupendo diseñador McQuarrie, auxiliado 
para los efectos especiales por Stears y Dykstra. 
Tanto la mayoría de robots como todos los avio- 
nes, se maniobraron por control remoto; aunque 
a veces permanecían suspendidos, el efecto de 
movimiento era proporcionado por sobreimpre- 
sión sobre: otras filmaciones. Las maquetas de 
aviones, deben su original diseño a la mezcla de 
hasta 300 modelos de “kits” o juegos desmonta- 
bles, adoptando los resultados que reunían a la 
vez credibilidad y estética. Su tamaño es bantan- 
te reducido pero, una vez equipados con cohetes 
auténticos y artificios electrónicos, dan el pego. 
Unicamente se contruyó a tamaño natural (o más 
bien descomunal) “El Halcón Milenario”, la as- 
tronave de Hans Solo que, con sus motores truca- 
dos, puede alcanzar la velocidad de lá luz. 


X* + + 








En cuanto a la localización de los exteriores, 
los desérticos se filmaron en Túnez y Nevada; los 


selváticos, en Guatemala. 


El autor de la obra ha comparado la labor de 
un director de cine a la de un general ante una 
gran batalla. Aunque apoyado en su estado ma- 
yor y ateniendose en lo posible al plan previo de 
operaciones, siendo capaz de alterarlo, según las 
circunstancias, siempre atento tanto a los planos 
como a los hombres, al calendario al horario e 
indudablemente a los medios puestos a su dispo- 
sición. 

Naturalmente, la escena no sólo decisiva, sino 
más espectacular queda para el final con la des- 
trucción de la impresionante base espacial “La 
Estrella de la Muerte”. Una batalla aérea (inspira- 
da en el estudio de muchos documentales así co- 
mo en escenas de películas de argumento belico), 
de cuyo resultado depende la suerte de la Gala- 
xia, se desarrolla con ritmo trepidante. Sólo estos 
aviones dotados de los más modernos medios elec- 
trónicos y comandados por pilotos temerarios po- 
drían arriesgarse a batallar en el estrecho desfila- 
dero (o más bien corredor) que constituye la 
única fisura por donde atacar la base. La escena 
dura diez minutos: la filmación se prolongó dos 
meses. Sólo fue posible gracias a una tecnología 
avanzada de computación para la mezcla de to- 
mas separadas que una vez superpuestas, parece- 
rían simultáneas. 

Y cuando la película termina en una apoteosis 
revisteril, con parada militar de las fuerzas del 
bien, muchos espectadores juveniles no vacilarían 
en alistarse al servicio de Su Alteza la Princesa 
Leia Organa de Alderaan. 
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XXX ANIVERSARIO 
DE LA CREACION 


DEL PARACAIDISMO ESPAÑOL 


El pasado 23 de enero se cumplió el 30* 
Aniversario de la creación del Paracaidismo mili: 
tar en España por el Ejército del Aire, 

El 23 de enero de 1948, en un día gris y con 
viento racheado, se lanzó en paracaidas desde un 
Junker la primera patrulla militar de España com- 
puesta por Oficiales de la desaparecida Arma de 
Tropas de Aviación. 

Cada uno de los supervivientes de estas prime- 
ras patrullas podría relatar una larga historia de 
inquietudes paracaidistas y militares, como ya lo 
hizo el Capitán Madolell en estas mismas páginas 
el pasado mes de octubre, que otras generaciones 
heredaron para mantener el espíritu iniciador. 

En el 30.2 Aniversario, nuevamente se reunie- 
ron antiguos componentes del Primer Escuadrón 
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de Paracaidistas de Alcalá de Henares y de la 
Escuela Militar de Paracaidistas de Alcantarilla, y 
asistieron a la celebración de una misa de acción 
de gracias y en memoria de los caídos, 


Por la noche tuvo lugar una cena presidida por 
el General de División del Arma de Aviación 
(E.T.S.) don Mariano Gómez Muñoz, quien, en 
breves y sentidas palabras, recordó algunas de las 
consignas paracaidistas que siguen permanentes 





en el recuerdo) como la del emblema del Primer 
Escuadrón. 


"Sólo merece vivir, quien por un noble ¡deal 
está dispuesto a morir.” 


ESTADOS UNIDOS, OCTAVO PAIS QUE ADQUIERE EL “AVIOCAR”. 


La industria aeronáutica española, Construc- 
ciones Aeronáuticas, S.A. (CASA) ha firmado un 
acuerdo comercial con la compañía norteamerica 
na OMNI JET, para la comercialización del avión 
español CASA-212 (conocido internacionalmente 
por “Aviocar”) em los mercados de Estados Uni- 
dos y Canadá. Al mismo tiempo, y en cumpli- 
miento de los términos del citado acuerdo comer- 
ctal, se ha firmado un contrato para la venta del 
primer “Aviocar”. 


El pasado año, CASA obtuvo el certificado 
norteamericano FAA para el “Aviocar”, certifica- 
do que, como es sabido, precisaba el avión para 
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su utilización en los Estados Unidos, donde ope 
rará como transporte de pasajeros y carga. 

Con esta venta, Estados Unidos es el octavo 
país que adquiere el CASA—212 “Aviocar”, del 
que la industria española lleva vendidos 135 un; 
dades, de las que, alrededor del centenar, prestan 
ya servicio en Europa, Oriente Medio, Asia y 


América, O 
Actualmente, el avión de transporte utilitario 


“Aviocar” Opera en numerosas misiones tanto 
transporte de pasajeros —tres líneas lo emplean 
regularmente— como en las más variadas Opera- 
ciones de transporte civil, además de las típi- 
camente militares, en sus distintas versiones. 


Consideraciones sobre 


el Servicio Patrimonial en los Ejércitos 


La Ley del Patrimonio del Estado, siguiendo un crt- 
terio descriptivo que mantiene la distinción clásica entre 
bienes y derechos, enumera los bienes que constituyen 
el patrimonio propio, y puede afirmarse que son todos 
aquellos en los que ejerce un derecho dominical, con 
excepción de los destinados al uso general y a los servi- 
cios públicos. 

La administración de los bienes del Estado compete 
al Ministerio de Hacienda, quien afecta con el carácter 
de demaniales a los distintos Departamentos Ministe- 
riales, los necesarios para el cumplimiento de sus fines. 
Esta afección supone un traspaso de las amplias faculta- 
des de administración, que ejercitan los distintos Minis- 
terios mediante órganos especiales creados por el artícu- 
lo 5 de la Ley. En el caso de nuestro Ejército, el órgano 
que representa al Ministerio de Hacienda en esta mate- 
ria es la Dirección de Contabilidad y Patrimonio. 

Mientras el Ejército del Aire fue un Ministerio propio 
en la Administración General del Estado, ninguna cir- 
cunstancia especial, abstracción hecha de los supuestos 
de reserva militar, modificaba el régimen de administra- 
ción de los bienes demaniales. En la actualidad, la inte- 
gración de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire en el 
Ministerio de Defensa, presenta en el aspecto patrimo- 
nial una serie de implicaciones que son las que motivan 
el presente comentario. 

Entendemos que, de acuerdo con la legislación en vi- 
gor, hubiera sido procedente efectuar una desafectación 
de todos los bienes de los suprimidos Ministerios y una 
afectación simultánea de los mismos al Ministerio de 
Defensa. Tal acto administrativo no ha tenido lugar, sin 
duda por considerarse que la creación del nuevo Ministe- 
rio, en un proceso de integración, asumía de forma 
automática, por imperativo de la Ley, todo el patrimo- 
nio afectado a los desaparecidos Organos. | 

Admitiendo este hecho, los distintos Ejércitos siguen 
administrando los bienes demaniales, en una especie de 
representación del Ministerio de Defensa que no tiene 
correspondencia formal desde el punto de vista jurídico. 

Quizás la figura que aparece más acomodada a la si- 
tuación real en que se encuentran los bienes administra 
dos por los Ejércitos que constituyen el Ministerio de 
Defensa sea de. la adscripción. 

La Ley de Patrimonio tiene prevista, en los artículos 
80 a 83 y en los 165 a 169 de su Reglamento, la posibi- 
lidad de adscribir bienes a los organismos autónomos 
para el cumplimiento de sus fines. Salvando las dis- 
tancias sobre la naturaleza de los destinatarios, existe un 
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Por CARLOS SANTAMARINA DE MAZAS 


Teniente Coronel de Intendencia del Atre 


paralelismo que puede inspirar una solución al título por 
el cual los Ejércitos administran los bienes afectados al 
Ministerio de Defensa. Tal título puede ser una adscrip- 
ción “sui generis”, cuya especialidad consiste en una 
"sub-afección” que economice trámites y legitime a los 
órganos patrimoniales dentro de cada Ejército, para fun- 
cionar con la autonomía necesaria. 


La adscripción inicial se realizaría a través del 
Ministerio de Hacienda, pero los cambios posteriores que 
se precisasen dentro del Departamento los ordenaría el 
titular, en uso de sus facultades organizativas y de man- 
do. Es decir, el Ministerio de Defensa tendría afectados 
los bienes que necesite para el cumplimiento de su fun- 
ción como órgano de la Administración del Estado y 
adscritos a cada Ejército los que precisen para el cum- 
plimiento de sus fines, 


Por otra parte, todos los bienes adquiridos por el anti- 
guo Ministerio del Aire, con independencia de su natura- 
leza demanial o patrimonial, y de la forma de adquisi- 
ción, están comprendidos en el Inventario General de 
Bienes y Derechos del Estado, pero en la titulación re- 
gistral figura un Organo actualmente inexistente. Mu- 
chos de ellos se adquirieron con anterioridad a la pro- 
mulgación de la Ley de Patrimonio, otros quedaron 
excluidos de su ámbito —caso de los procedentes de ex- 
propiación forzosa—. 

Es evidente que tales bienes figuran jurídicamente con 
una titulación que no responde a la situación actual, y 
cuya regulación exigirá el estudio de soluciones. 


Finalmente y para no alegar esta exposición de pro- 
blemática patrimonial, someto a cuestión a la propia Di- 
rección de Contabilidad y Patrimonio, como ente militar 
del Ejército del Aire, que asume funciones atribuidas en 
principio, al Ministerio de Defensa con una autonomía 
que no ha sido expresamente conferida. 


Se ha dicho con frecuencia que la función crea al 
órgano. La necesidad de medios materiales comporta la 
de su administración en el más amplio sentido, de regis: 
trarlos, gobernarlos, regirlos y cuidarlos; funciones in- 
trínsecas con su misma existencia, que tienen que encar- 
narse en nuestro caso en la organización militar, Quiero 
expresar que aunque el Ministerio de Hacienda afecte al 
de Defensa determinados bienes para su cometido, la 
administración de los mismos, registro, uso, gobierno, 
regulación y conservación corresponderá a cada uno de 
los Ejércitos, por lo que si no existiesen las Secciones 
Patrimoniales, habría que crearlas. 


AVIACIÓN MILITAR 


ESTADOS UNIDOS 


Presupuesto de defensa para 
1979, 


La Administración  norte- 
americana ha aprobado el pre- 
supuesto de 1979 para la de- 
fensa por un importe superior 


a los 126.000 millones de dó- 


lares, pero redujo un presu- 


puesto de la fuerza aérea para 
la construcción del nuevo 
cohete nuclear “MX”, según 
fuentes del Gobierno. 


Opciones estratégicas 


Para conservar la paridad es- 
tratégica con la Unión Soviéti- 
ca, los Estados Unidos tendrán 
que: 








—Perfeccionar el proyectil 
“Crucero”, probablemente 
hasta lograr una segunda gene- 
ración del avión sin piloto, 
inhalador de aire y equipado 
con ojiva nuclear. Tal proyec- 
til tendría tantas posibilidades 
contra blancos muy protegidos 
como el actual “Minuteman”. 

— Estudiar qué tipos de por- 
tadores de proyectil “Cruce- 
ro” pudieran necesitarse ade- 
más del bombardero B-52, se- 
ñalado hoy como el principal 
portador del arma. 

— Conservar el B-52 como 
bombardero de penetración 
de las defensas soviéticas del 
día de mañana, hasta una fe- 
cha de la década de 1980 lo 
más lejana posible, y determi- 
nar asimismo si se deben cons- 
truir tipos adicionales de avio- 


PP. a A 2... 


El interceptador F-15 
“Eagle”, que ha demostrado 


F-100 con más de 25,000 li- 

bras de ie cada uno, To 

que le una sed 
buje-peso lor a 


nes, O si se tendría que desple- 
garlos. 

Il desarrollo de cualquiera 
de estas alternativas, o de to- 
das ellas, dependera de lo que 
hagan los soviéticos. 

Respecto a un ICBM que 
fuera el sucesor del “Minute- 
man”, existen diversas posibili- 
dades alternativas, entre ellas 
el proyectil MX móvil —un ar- 
ma montada en un vagón de 
ferrocarril en un túnel que 
puede avanzar y retroceder y 
ocultarse y sin embargo lan- 
zarse en caso necesario desde 
cualquier punto de la vía sub- 
terránea. 

Existen cierto número de 
otras opciones de las que no 
se ha hablado, aunque, en cual- 
quier caso, ninguna de ellas 
podría quedar lista para antes 
de 1985 —fecha en que se ha 
calculado que cesará la efecti- 
vidad del “Minuteman”. 


FRANCIA 
El “Gardian” vigilará las costas. 


A fin de proteger los recur- 
sos terrestres naturales en o 
bajo los mares, después de la 
extensión al límite de 200 mi- 
llas marinas de sus aguas terri- 
toriales, las naciones deben 
prever una estrecha coopera- 
ción entre los barcos y los 
aviones de vigilancia con obje- 
to de controlar de la manera 
más eficaz estas vastas exten- 
siones (en las costas atlánticas 
francesas la zona a vigilar 
abarca 65.000 millas marinas 
cuadradas). En lo que se re- 
fiere a los aviones, las cualida- 
des requeridas son: una auto- 
nomía elevada, un volumen de 
cabina bastante espacioso, una 
buena plataforma de observa- 
ción, una gran robustez y un 





costo de mantenimiento míni- 
mo; por último, y sobre todo, 
una gran rapidez de interven- 
ción. 

Con este fin, DASSAULT- 
BREGUET acaba de proponer 
a la Administración Francesa 
el birreactor  “Mystere 20” 
bautizado “Gardian”  expo- 
niendo las cualidades que hi- 
cieron que la US COAST 
GUARD lo eligiese (41 ejem- 
plares pedidos) para ejecutar 
la misma misión, a saber: su 
perfecta adaptación a la mi- 
sión, su economía en los gas- 
tos de inversión, su economía 
en los costos operacionales. 

La adaptación del “Gar- 
dian” para la misión de vigi- 
lancia marítima, hasta 200 mi- 
llas de las costas, se debe en 
gran parte a sus capacidades 
de vuelo a gran velocidad, aso- 
ciadas a sus posibilidades de 
distancia  franqueable y de 
autonomía. La rapidez de in- 
tervención es evidentemente 
primordial para las misiones 
de búsqueda y de salvamento, 
o de evacuación sanitaria, pero 
no menos importancia tiene 


para la protección del medio 
ambiente marino o la vigilan- 
cia de los derechos de pesca. 
En efecto, es de importancia 
capital poder sorprender a los 
barcos contaminantes o a los 
pesqueros en falta. La veloci- 
dad de intervención tiene un 
efecto disuasivo tanto más inte- 
resante cuanto que vale más 
aún evitar la polución que li- 
mitarse a comprobarla con vis- 
tas a castigar al responsable. 
La versión propuesta a Francia 
puede ser adaptada a las exi- 
gencias particulares del merca- 
do francés. Por ejemplo, a la 
demanda de los futuros usua- 
rios del “Gardian” es posible 
aumentar la capacidad de car- 
burante por encima de lo que 
era estrictamente necesario pa- 
ra satisfacer las necesidades de 
la US COAST GUARD. La 
eficacia operacional del “Gar- 
dian” será con ello mejorada 
para la vigilancia de las gran- 
des extensiones marítimas que 
rodean las islas francesas del 
Océano Pacífico. 

Resulta importante señalar” 
que la industria francesa se en- 
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cuentra desde ahora bien si- 
tuada para exportar todos los 
componentes de un sistema de 
vigilancia maritimo  homo- 
geneo, constituido de manera 
análoga al preconizado por la 
USCOASTGUARD por razo- 
nes de eficacia y de econo- 
mia: 

— Navíos (lanchas rápidas, pa- 
trulleros, etc...) algunos de los 
cuales pueden ser equipados 
con plataformas para helicop- 
teros. 

—Helicópteros (el “Dau- 
phin-2” es el más avanzado de 
los aparatos que pueden ser 
entregados rápidamente; su 
amplio fuselaje esta muy bien 
adaptado para la misión; el ro- 
tor de plástico es insensible a 
la corrosión). 

— Birreactores: Al ser desarro- 
llado el “Falcon 20” para la 
vigilancia marítima bajo forma 
del “Gardian”, se encuentra 
en adelanto sobre todos sus 
eventuales competidores. 

— Aviones de patrulla a larga 


distancia; el 1.150 “Atlantic” 
conviene perfectamente para 
esta misión y resulta superior 
a sus competidores, ya que es- 
tá dotado de dos turbopropul.- 
sores “Tyne” de escaso consu- 
mo. La continuación de este 
aparato estará asegurada gra- 
clas al futuro “Atlantic M.4”. 


INTERNACIONAL 


Aviones F-15 para la NATO. 


Holanda será la sede de la 
Segunda Fuerza Aérea de avio- 
nes F-15 de McDonnell-Dou- 
glas, que han sido asignados a 
la Organización del Tratado 
del Atlántico Norte, según ha 


anunciado recientemente la 
USAF. 
Estos  interceptores todo 


tiempo van a sustituir a los 
F-4E “Phantom” que utiliza- 
ban en la actualidad las Fuer- 
zas Aéreas en el 32.” Escua- 
drón de Caza Táctico de 
“Campo Nuevo”, a unas 40 


millas de Amsterdam. 

La sustitución está progra- 
mada que se complete para 
enero de 1979 y ha sido ya 
coordinada por las autoridades 
de la NATO y aprobada por el 
Gobierno holandés. 

El entrenamiento de los pi- 
lotos comenzará en la prima- 
vera próxima en la Base Aérea 
norteamericana de Luke, en 
Arizona, y está encaminada a 
una primera asignación de 18 
aviones F-15 al 32 Escuadrón 
Táctico de Caza. 

Ya se ha efectuado una sus- 
titución análoga en la 36. Ala 
Táctica de Caza, en la Base 
Aérea de Bitburg, en Alemania 
que pasó a ser la primera uni- 
dad basada en Europa y dota- 
da de aviones F-15. 

Se encuentran operativas 
otras unidades de aviones F-15 
en Virginia, New Mexico y 
Arizona y las Fuerzas Aéreas 
de Estados Unidos han anun- 
ciado la instalación de otra 
Ala de F-15 en Florida. 


El primer “Super Etendard” de serie propulsado por un SNECMA “Atar” 8K-50, de 
más de 5 toneladas de empuje, efectuó su primer vuelo el 24 de noviembre de 1977. 
Lleva 2 cañones de 30 mm., aparte de misiles. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 


Lanzamiento submarino del misil “Crucero” que, en el arre, despliega alas y cola DA 
propulsado por un turboventilador, recorre cientos de millas basta su objetivo. 


FRANCIA 


El “Meteosat”, en funciona- 
miento. 


El satélite “Meteosat” de la 
Agencia Europea del Espacio, 
lanzado el pasado 23 de no- 
viembre, tomó sus primeras 
imágenes de la superficie de la 
tierra y de su cobertura nu- 
bosa en el espectro de lo visi- 
ble y en infrarrojos. La nitidez 
y alta precisión de las imáge- 
nes recibidas en lo visible el 


día 9 de diciembre y en infra- 
rrojo el 11 de diciembre por 
el Centro de Control de Ope- 
raciones de “Meteosat” en el 
ESCO (RFA), confirman el 
excelente funcionamiento del 
satélite y de su “cámara”, un 
radiometro de alta precisión. 

A 36.000 kilómetros de alti- 
tud por encima del ecuador 
con 0% de longitud, el primer 
satélite meteorológico de la 
ESA proporcionara de este 
modo una cobertura global y 
permanente de Europa, de 
Africa y de Oriente Medio, por 


lo menos durante tres años. 
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Pruebas del lanzador 
“Ariane”. 


La prueba inicial de la pri- 
mera etapa completa del lan- 
zador europeo “Ariane” ha si- 
do efectuada el 13 de diciem- 
bre en el gran banco de ensa- 
yos de la SEP en Vernon. Los 
cuatro motores Viking que 
constituyen el conjunto 
“Drakkar” funcionaron duran- 
te 11 segundos. Para este ensa- 
yo, la etapa de configuración 
de vuelo estaba compuesta del 
compartimento de propulsión, 
de los depósitos de vuelo, del 


faldón delantero y del faldón 
entre depositos. Esta prueba 
tenía por objeto verificar el 
comportamiento enla primera 
etapa, sobre todo en lo que se 
refiere al sistema de presuri: 
zación con gas caliente en re- 
lación con los depósitos en 
configuración del vuelo, la de- 
terminación del ambiente tér- 
mico del compartimento de 
los depósitos y de los faldo- 
nes, y por último, el compor- 
tamiento dinámico de la pri- 
mera etapa. Recordemos que 
este ensayo es la continuación 
de una serie de pruebas del 
compartimento de propulsión, 
las que totalizan 404. segundos 
de funcionamiento con un re- 
sultado positivo. 

El ensayo de la tercera eta- 
pa se llevó a cabo con éxito el 
día 10 de enero en el Centro 
de ensayos de la Societé 
Européenne de Propulsión 


(S.E.P.) de Vernon, a 80 ki- 
lómetros de París (la S.E.P. es 
responsable de la realización 
de los sistemas de propulsión 
del “Ariane”, en colaboración 


con sociedades industriales en 
Bélgica, Alemania, Paises Ba- 
jos, España, Suecia y Reino 
Unido). 

La duración del tiro fue de 
250 segundos, correspondien- 
do exactamente a lo progra- 
mado. 

Esta primera prueba, que 
tuvo lugar sin fallo alguno de 
los materiales complejos en 
suelo y a bordo, señala una 
etapa importante en el desa- 
rrollo del “Ariane”. En efecto, 
la tercera etapa del cohete uti- 
liza técnicas muy avanzadas de 
la propulsión con hidrógeno y 
oxigeno líquidos. Después de 
los ensayos logrados anterior- 
mente, de los motores propia- 
mente dichos, esta etapa de- 
muestra que dicha tecnología 
es dominada en los sucesivo 
en Europa. 


INTERNACIONAL 


Eurosatélite. 


Tres grandes sociedades de- 
dicadas a la actividad espacial 
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europea: AEROSPATIALE en 
Francia, M.B.B. en Alemania y 
E.T.C.A. en Bélgica, firmaron 
el 12 de diciembre de 1977 
un acuerdo para crear una fi- 
lial común destinada a promo- 
ver los satélites de aplicacion 
y especialmente de telecomu- 
nicación. 

EUROSATELLITE será una 
sociedad de responsabilidad li- 
mitada, de derecho alemán, y 
tendrá su sede en Munich 
(Alemania). 

Se espera que EUROSATE- 
LLITE firme su primer con- 
tacto con la ESA para el 
“Phebus” X/H-Sat, el satélite 
pesado de Telecomunicación y 
de Teledifusión directa euro- 
peo. EUROSATELLITE, que 
se apoya en la larga experien- 
cia común de sus sociedades 
fundadoras, prospecta el mer- 
cado internacional de satélites 
de aplicación y ejercerá su 
actividad de promoción y de 
comercialización en el mundo 
entero. 


Caída de un satélite ruso. 


Ha sido objeto de grandes 
controversias la caída, el pasa- 
do día 24 de enero, del satélite 
soviético “Cosmos-954”, que 
iba propulsado por un genera- 
dor nuclear, basado en la elec- 
tricidad que producía el calor 
que, a su vez, se originaba por 
la descomposición de una car- 
ga de uranio-235, lo cual ha 
dado pábulo a toda clase de 
especulaciones sobre el peligro 
potencial de este tipo de saté- 
lites. 

El “Cosmos-954” que había 
sido lanzado por los rusos el 
día 18 del pasado mes de sep- 





tiembre cayó en un lago cana- 
diense, afortunadamente, en 
una región prácticamente de- 
sértica. 

Es curioso que, en este caso, 
Estados Unidos se hayan uni- 
do a los soviéticos en su inten- 
to de desdramatizar el acci- 
dente. 

Hay que tener en cuenta 
que Estados Unidos ha lanzado 
veintidós satélites de este tipo, 
a la Luna, a Marte y a otros 
puntos del Sistema Solar. 


UNION SOVIETICA 


Múltiple acoplamiento en el 
espacio. 


El pasado día 11 de enero, 
la nave espacial soviética *“So- 
yuz-27” que llevaba a bordo a 
los cosmonautas Janibekov y 
Makarov, se acopló al con- 
junto formado por la estación 
“Salyut-2” y la nave espacial 
soviética “Soyuz-26”, que, a 
su vez, se había acoplado, a la 
anterior. La “Soyuz-26” iba 
tripulada por los cosmonautas 
Grechko y Romanenko. 

El nuevo acoplamiento de la 
“Soyuz-27” a la “Salyut-6” 
duró cinco días, al cabo de los 
cuales, Kanibekow y Makarov 
regresaron a la Tierra, dejando 
en órbita a los tripulantes de 
la “Salyut-6” y “Soyuz-26” y 
tomando tierra en Kazakhstan. 
Los cosmonautas llegaron a la 
Unión Soviética en perfecto 
estado de salud. 

Días más tarde, un estación 
automática: la “Progress-1” se 
acopló asimismo al complejo 
orbital formado por la “Sal. 
yut-6” y la “Soyuz-26”. 

La “Progress-1” abasteció al 
complejo espacial de combus- 
tible, equipos, aparatos y ali- 
mentos para la tripulación. 

Esta estación automática de 
avituallamiento es la primera 


ess 


» 


o 


3 





» 





La nave espacial soviética “Soyuz-19' en su instalación 
de lanzamiento. 


de este tipo en la historia de 
la Cosmonáutica. 

Los cosmonautas Romanen- 
ko y Grechko que se encuen- 
tran navegando por el espacio 
desde el pasado día 11 de di- 
ciembre, batirán, con toda 
probabilidad, el “record” 
de permanencia en el espacio 
que fijaron los norteamerica- 
nos del “Skylab”, en ochenta 
y cuatro días. 


Misil móvil interconti- 
nental, 


Los soviéticos podrían aña- 
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dir una tercera fase a su misil 
“SS-20”, cuyo alcance normal 
es de 4.800 kilómetros, que 
permitiría a éste llegar a'más 
de 10.000 kilómetros; es de- 
cir, el equivalente del alcance 
de los otros misiles soviéticos 
intercontinentales, los 
“SS-16”. 

Los servicios norteameri- 
canos parecen también seguros 
de que tales misiles “SS-20”, 
modificados, han sido insta- 
lados en el Este de la 
U.R.S.S., en bases de lanza- 
miento móviles, y que apun- 
tan hacia la China continental. 


MATERIAL AEREO 


En el centro de pruebas en vuelo de Venengono, en Italia, vemos uno de los prototipos 
del avión de entrenamiento Macchi, MB-339, junto a su predecesor el MB-326, 
equipados con motores Rolls Royce “Viper”. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevos sistemas contra armas 
guiadas por radar. 


Las Fuerzas Aéreas nortcea- 
mericanas han decidido desti- 
nar nada menos que 120 mi- 
llones de dólares a un nuevo 
sistema electrónico, que per- 
mitirá localizar y destruir las 
bases enemigas. 

El equipo se encuentra espe- 
cialmente diseñado para com- 
batir aquellos sistemas de ata- 
que que emplean el radar co- 
mo medio de guía de cohetes 
y armas antiaéreas. 


La localización de los referi- 
dos centros de radar se realiza 
captando sus ondas desde 
aviones situados en distintos 
puntos. La información es 
transmitida a un ordenador 
electrónico, que fija de mane- 
ra inmediata su posición exac- 
ta y pasa al centro de control 
táctico aéreo las oportunas 
instrucciones, para que el sis- 
tema de guía enemigo sea des- 
truido. 


Mediante el empleo de téc- 
nicas fotograméticas, se po- 
dran localizar igualmente obje- 


150 





tivos que no emitan señales 
electrónicas. 


Il nuevo sistema electrónico 
de localización y destrucción 
de bases enemigas será cons- 
truido en las instalaciones de 
la Lockheed Missiles and 
Space Co., en Sunnyvale (Cali- 
fornia), con ayuda de otros es- 
pecialistas en la materia, como 
Sperry Univac, Control Data 
Corp. y Motorola. 


1.500 aviones “Hércules”. 


La República de Gabón ha 


adquirido el avión “Hércules” 


C-130 L-100 número 1.500 
que sale de las factorías de 
Lockheed. 

La venta representó un 
auténtico hito para el referido 
modelo, que es sin duda el 
que mas países utilizan en es- 
tos momentos en el mundo. 

La popularidad de los avio- 
nes C-130 se basa en que han 
ido mejorando sus versiones 
año tras año, haciéndolos mas 
adaptables a todo tipo de mi- 
siones. 

Gabón cuenta ya con otros 
L-100, que ha venido dedican- 
do al transporte de materiales 
pesados para la construcción 
de su línea de ferrocarril 
Trans-Gabon, y el transporte 
de bienes de consumo y gente 
de unas comunidades a otras. 
También han sido utilizados 
por el Presidente de la Repú- 
blica para visitar regiones del 
interior del país, que no dispo- 
nen de buenas comunicaciones 
por carretera. 

Los aviones “Hércules” se 
encuentran actualmente en 
servicio en 40 países y han 
acumulado más de 11 millones 
de horas de vuelo, demostran- 
do que su consumo de com- 
bustible es sólo un 50 por 
ciento del de otros aviones 
turbohelices de similar ca- 
pacidad. 


Nuevo convertiplano 


El Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos acaba 
de dedicar 2,5 millones de dó- 
lares al estudio y desarrollo de 
un nuevo prototipo de avión 
de ala en forma de “X”, que 
podrá aterrizar y despegar ver- 
ticalmente, y alcanzar grandes 
velocidades en vuelo vertical. 

El sueño dorado de la avia- 
ción, en el que se viene traba- 
jando desde hace bastante 
tiempo, se logrará con la refe- 


rida ala, que es en el fondo un 
aspa de brazos muy anchos. 

Para los aterrizajes y despe- 
gues, esta aspa gira a gran ve- 
locidad, como si el avión fuese 
un helicóptero. 


FRANCIA 


La T.V. francesa presenta el 
“Super-Mirage 4.000”, 


La Televisión francesa pre- 
sentó por primera vez algunas 
imágenes de la maqueta de 
tamaño natural del birreactor 
“Super-Mirage 4.000”; el pri- 


mer vuelo del prototipo está 
previsto para el último trimes- 
tre de 1978. Este avión de pe- 
netración a baja altitud y a 
gran distancia estará propulsa- 
do por dos reactores SNECMA 
M.53. Se beneficiará de los 
numerosos estudios realizados 
ya para el “Mirage” 2.000 (mo- 
norreactor), o sea: fórmula de 
un ala delta renovada, aerodi- 
námica muy evolucionada, 
mandos de vuelo eléctricos, 
materiales compuestos, avióni- 
ca avanzada. Tocante a esta 
última, el “Super Mira- 
ge” 4.000 dispondrá de un ra- 


Motores Rolls Royce-Turbomeca “Adour” en la nave 

final de entrega, de la Rolls, en Derby. Estos motores 

propulsan el “Jaguar Sepecat” y el “International”, los 
japoneses T-2 y F-1 y el “Hawk” de Hawker Sideley. 
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dar de 120 a 130 kilómetros 
de alcance. La relación peso- 
empuje del aparato será supe- 
nor al en configuración lisa. 


FRANCIA 
El “Mirage 2.000”. 


El “Mirage 2.000”, se en- 
cuentra actualmente en Ístres, 
en donde se le debe preparar 
para su primer vuelo. Aunque 
el calendario contractual sea 
respetado casi completamente 
por los equipos de DAS- 
SAULT-BREGUET y de los 
diferentes constructores que 
equipan el avión, queda toda- 
via un importante trabajo de 
finición, de regulaciones, de 
ensayos y de preparación para 
el vuelo. Desde el 1.9 de octu- 
bre último, el avión fue libera- 
do de todos los cuerpos extra- 
ños. Una vez terminada la es- 
tructura y el acondicionamien- 
to, serán efectuadas metódica- 
mente todas las pruebas de 
circuitos, luego podra llevarse 
a cabo la puesta a punto de 
los mandos de vuelo eléctricos 


en varias etapas: reglajes preli- 
minares y conocimiento de to- 
dos los parametros estructura, 
últimos reglajes en fábrica y 
últimas intervenciones en las 
cajas negras, ensayos finales e 
identificación precisa del con- 
junto. Paralelamente, los res- 
ponsables de los ensayos en 
vuelo instalarán definitivamen- 
te los medios de ensayos y lle- 
varán a cabo todas las regula- 
ciones para que las transmisio- 
nes de los parametros se efec- 
túen en las condiciones reque- 
ridas. Las sesiones de vibra- 
ción permitirán conocer bien 
las reacciones de la estructura 
para autorizar los vuelos en el 
momento de los puntos fijos 
del reactor serán realizados los 
últimos reglajes que aseguran 
la compatibilidad  avión/rea- 
ctor en tierra. En cuanto el 
avión está casi preparado se 
llevarán a cabo las revisiones 
de seguridad con los represen- 
tantes de los Servicios Oficia- 
les y darán la oportunidad de 
un último “debriefing” que 
garantizará que todo está en 
en orden. Será entonces el día 
del primer vuelo. 
















Primer vuelo del “Guardian” 


[:l prototipo “Mystere-Fal- 
con” 20 G 01 efectuó su vuelo 
inicial el 28 de noviembre de 
1977. 11 vuelo duró una hora, 
siendo realizado en condicio- 
nes perfectamente satisfac- 
torias. Se trata del 3622 
“Mystere-Falcon” 20. Sus mo- 
tores han sido reemplazados 
por turborreactores de tecno- 
logia nueva y escaso consumo 
GARRET ATF 3-6 de más de 
5.000 libras (2.300 kilogramos 
aproximadamente) de empuje. 
ste prototipo participará en 
especial a la puesta a punto de 
la version “Guardian” del 
“Mystere” 20, avión de vigi- 
lancia marítima del que han 
sido pedidos por la organiza- 
ción americana de guardacos- 
tas 41 ejemplares. Este apara- 
to se encuentra notablemente 
adaptado para la vigilancia de 
vastas extensiones maritimas 
incluidas dentro del nuevo 
límite económico de 200 mi- 
llas marinas adoptado progresi- 
vamente por la mayor parte 
de los paises del mundo. Su 
eficacia y su economia, en las 
misiones de este tipo, son en 
particular superiores a las de 
los biturbopropulsores compe- 
tidores. El primer vuelo del 
“Mystere” 20 G 01 tuvo lugar 
en Bordeaux-Mérignac, en 
donde son ensambladas las 
alas entregadas por la Factoría 
DASSAULT-BREGUET de 
Martignas y los fuselajes fabri- 
cados en la factoría de la So- 
ciété AEROSPATIALE de 


Saint-Nazaire. 





> Y Impresionante primer plano 
| del «motor que equipa al 
F-14 “Tomcat”” - El 


TF30-P-414, construido por 
Pratt and Whitney, tiene un 
empuje de 20.900 libras. 
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AVIACIÓN CIVIL 


El “Mystere Falcon 


FRANCIA 


El “Concorde-1”, 
pruebas. 


banco de 


El “Concorde” n.21, que 
continúa en servicio en los 
ensayos en vuelo de la Société 
AEROSPATIALE, en donde es 
empleado para los vuelos com- 
plementarios de pruebas re- 
queridas siempre para la mejo- 
ra del avión y de sus sistemas, 
va a iniciar el mes próximo 
una serie de vuelos especiales. 
En efecto, el avión ha sido 
equipado con mandos de vue- 
lo especiales de tipo eléctrico 
con minipalanca para el pilo- 
to. El avión supersónico fran- 
co-inglés vuela desde hace cer- 
ca de nueve años con mandos 


50”, junto a sus bermanos 


de vuelo de transmisión eléc- 
trica; fue incluso, con gran di- 
ferencia, el primer avión que 
llegó a ser operacional con es- 
te tipo de mandos instalados 
en los tres ejes. Se trata esta 
vez de un sistema de mandos 
eléctricos que comporta la adi- 
ción de calculadores especiali- 
zados, conjunto más conocido 
baho las siglas CAG: Control 
Automático Generalizado, que 
van a permitir entre otras co- 
sas modificar a la demanda las 
leyes de pilotaje y controlar 
artificialmente la estabilidad y 
la maniobrabilidad del avión. 
El “Concorde” n.* 1 debe vo- 
lar proximamente con este di- 
positivo revolucionario y de 
gran porvenir. 


1393 


“Mystere Falcon 20” y 
Falcon 10”, en la fábrica Marcel Dassault. 


LEA 


“Mystere 





Van a operar 24 “ Airbuses”. 


Dentro del plan de reorgani- 
zación del transporte aéreo re- 
querido por el Estado francés 
y especialmente en lo que se 
refiere a las compañías AIR 
FRANCE y AIR INTER (le- 
vando a cabo esta última el 
servicio de la red nacional), 
podemos considerar que, de 
aquí a 1982, las dos empresas 
de transporte encargarán seis 
“Airbus” más, cuatro de ellos 
para AÍR FRANCE y dos para 
AIR INTER. Esto elevará a 24 
“Airbus” el número de avio- 
nes de gran capacidad conti- 
nentales de este tipo en explo- 
tación por las compañías fran- 
cesas. En función de los recien- 


tes pedidos registrados del 
extranjero para el “Airbus”, la 
cadena de producción, que era 
de un avión por mes en la pri- 
mavera de 1977, ascenderá 
gradualmente pasando a dos 
aviones por mes a finales de 
este año. 


El “Nord-262” y la Marina 


mercante. 


La División de Aviones de la 
Société AEROSPATIALE 
organizó el martes día 13 de 
diciembre en proyecho de la 
prensa francesa una presenta- 
ción del avión biturbopropul- 
sor N 262 A2 (2 TURBOME- 
CA “Bastan” VI C4). La mis- 
ma consistió en un vuelo “de 
vigilancia maritima sobre la 
Mancha con una exploración a 
baja altitud de los “carriles 
marítimos” montantes y des- 
cendentes en el “channel”. 
Con tal motivo, los responsa- 
bles de esta presentación en la 
Société AEROSPATIALE in- 
sistieron acerca de las cualida- 
des de vuelo, la perfecta ma- 
nejabilidad y las excelentes ca- 


il 


racterísticas del N 262, que de 
este modo puede resultar un 
avión muy económico para la 
vigilancia del tráfico de la ma- 


rina mercante la protección de 


los lugares de pesca y el con- 
trol de la polución de los ma- 
res. 


INTERNACIONAL 
Pruebas del MLS británico. 


Un nuevo sistema de aterri- 
zaje por microondas, en la 
actualidad rivalizando para 
que sea adoptado a nivel inter- 
nacional, ha sido probado con 
mucho éxito en el lugar su- 
puestamente considerado co- 
mo el más peligroso del mun- 
do. El sistema británico, en 
cuyo desarrollo participan la 
Plessey, la Junta de Aviación 
Civil del Reino Unido y el Mi- 
nisterio de Defensa de Gran 
Bretaña, fue instalado y pues- 
to en funcionamiento en el 
aeropuerto de Berna, Suiza, a 
las 48 horas de haber llegado 
a dicho país. 

Dos días ha sido el período 













pregona ES 


MNBA 


normal de tiempo invertido 
para montar el equipo del sis- 
tema de aterrizaje por micro- 
ondas, en comparación al 


“tiempo empleado para instalar 


el sistema convencional de ate- 
rrizaje por instrumentos que 
es de hasta tres meses. ! 

Un portavoz de la Junta bri- 
tanica de Aviación Civil mani- 
festó en Londres el pasado 16 
de diciembre que Berna era un 
emplazamiento absolutamente 
impracticable para los actuales 
sistemas de aterrizaje por ins- 
trumentos debido a su situa- 
cion montañosa, y añadió que 
habia sido el lugar más desa- 
fiante del mundo en el que es- 
te sistema de aterrizaje por 
microondas había sido evalua- 
do. 

Las pruebas, que abarcarán 
más de 100 vuelos con un avión 
de pasajeros biturbohélice, 
fueron descritas como “alta- 
mente fructíferas”. Aunque la 
principal pista de aterrizaje del 
aeropuerto de Berna tiene so- 
lamente 30 metros de ancho y 
1.200 metros de largo —un 
tercio de las dimensiones de 
una clásica pista de aterrizaje 
internacional— se llevaron a 
cabo más de 50 aterrizajes 
automáticos mediante este 


nuevo sistema. Muchos de es- 


tos aterrizajes fueron realiza- 
dos en condiciones difíciles 
con viento de costado de has- 
ta 30 nudos. 

Unos cincuenta vuelos pos- 





Canada, el 


Desarrollo” del nuevo avión 
para viajes de negocios “Ca- 
nadair Challenger”. Ya se 
han becho pedidos en firme 


para más de 100 aviones, por 
un total de 500 millones de 


dólares, aunque el primer 
vuelo no tendrá lugar basta 
la próxima primavera. 
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teriores con trayectoria precisa 
fueron realizados para confir- 
mar la exactitud de la guía de 


señales del sistema de aterriza- 
je por microondas. Estos y 


otros vuelos ratificaron que la 
información proporcionada 
por el sistema británico había 
sido en todo momento correc- 
ta, incluyendo las señales 
apropiadas para vuelos de 
aproximación a lo largo de un 
estrecho valle. 

El portavoz de la Junta bri- 
tánica de Aviación Civil dijo 
que el programa de pruebas ha- 
bía sido presenciado por ob- 
servadores independientes de 
varios países, incluyendo los 
Estados Unidos. Manifesto 
que: “todos los resultados han 
demostrado que el sistema 
proporciona una guía segura y 
exacta sin afectarle en absolu- 
to la zona montañosa del 
aeropuerto de Berna”. 


“Poner”, de. Pilatus; ba alcanzado un 
.. están en servicio más de: 


Este equipo ha sido recien- 
temente probado con gran 
éxito en seis aeropuertos y el 
próximo mes serán llevadas a 
cabo más pruebas en el aero- 
puerto internacional de Tehe- 
rán. El programa continuo de 
pruebas es un reflejo del deseo 
de la Organización Interna- 
cional de Aviación Civil para 
que el sistema britanico y 
otros, que compiten para una 
selección en la reunión que di- 
cho organismo celebrará el 
próximo mes de abril en Mon- 
treal, muestren sus desarrollos 
en una amplia variedad de 
aeropuertos. 

El pasado octubre fue acor- 
dado que los sistemas británi- 
co y americano de aterrizaje 
por microondas deberían ser 
probados al mismo tiempo en 
un determinado número de 
aeropuertos, incluyendo Bruse- 
las, Kristiansand en Noruega: y 
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en el aeropuerto Kennedy en 
Nueva York. Las pruebas fina- 
les conjuntas deberán ser lleva- 
das a cabo en Montreal. Mien- 
tras que otros países han 
presentado sus propias versio- 
nes de dicho sistema, muchos 
expertos creen que la elección 
se encuentra entre el sistema 
Doppler británico y el sistema 
de rayo de exploración ofreci- 
do por los Estados Unidos. 

La Organización  Interna- 
cional de Aviación Civil ha to- 
mado la decisión de adoptar el 
sistema de aterrizaje por mi- 
croondas para la década de los 
80 debido a la diferencia que 
existe con los actuales siste- 
mas de aterrizaje por instru- 
mentos. El sistema de micro- 
ondas puede guiar en una 
amplia variedad de angulos a 
los aviones que tienen que 
descender por rutas de acerca- 
miento curvado. 





zado un ritmo de producción de 4 mensuales. Ya 
400 de estos aparatos, en 50 países. 





confrontación teenica 


del 


A 
y El EA 


Contrariamente a lo esperado por técnicos y 
público en general, las informaciones hasta ahora 
divulgadas por japoneses y norteamericanos sobre 
el resultado de los minuciosos exámenes a que 
fue sometido el MiG-25 “Foxbat A” que el te- 
niente V.!. Balenko, de la Aviación Militar sovié- 
. tica, trasladó en vuelo al aeropuerto japonés de 
Hakodate el día 6 de septiembre de 1976, no 
han sido muy abundantes que digamos. 

No obstante, y como siempre suele suceder en 
estos casos, reuniendo todas las informaciones 
que paulatinamente fueron filtrándose a través de 
la tupida malla del secreto y combinándolas con 
lo que ya se sabía, es posible hoy hacerse una 
idea bastante precisa de la concepción y carac- 
terísticas del “Foxbat'” para compararlas con las 
del único avión occidental parangonable al 
MiG-25. Naturalmente, nos estamos refiriendo al 
Lockheed SR—71 “Blackbird”. 

Comenzaremos diciendo que incluso en sec- 
tores bien informados —por no hablar de la 
prensa no especializada— ha existido siempre un 
cierto confusionismo a propósito del MiG-25, de 
su capacidad como avión militar y de su seme- 
janza con los aviones más avanzados producidos 
en occidente, 


Por PAOLO CORSINI 
(De “Rivista Aeronautica”) 


El “Foxbat”” ha sido comparado día a día con 
los más recientes aviones de combate realizados 
en Europa y Norteamérica, de cuyas confron- 
taciones han salido las más disparatadas conclu- 
siones. Pero siempre se han olvidado decir que 
cualquier comparación entre el “Foxbat” y los 
“Phantom 11” o los diversos “Mirage” y los F-14, 
F-15 y F-16 u otro avión tomado en considera- 
ción, está fuera de sentido, por tratarse de mé- 
quinas concebidas y realizadas con finalidades 
completamente distintas y que, consecuente- 
mente, dados sus diferentes campos de empleo, 
no tienen la mínima posibilidad de enfrentarse en 
el aire, 

Por el contrario, el único avión parangonable 
objetivamente al 'Foxbat” es precisamente el 
SR-71A “Blackbird” norteamericano, por el para- 
lelismo en su proyecto y realización, por haber 
sufrido sucesivas evoluciones técnicas y operativas 
y, sobre todo, por la analogía de las acciones 
operativas a desarrollar por ambos. 

Por tanto, se trata de una interesante confron- 
tación, ya que, a través de ella, será posible ha- 
cerse una idea de las filosofías seguidas por los 
Estados Unidos y la Unión Soviética para el logro 
de un mismo fin, además de conocer el nivel 


tecnológico alcanzado por ambos países a través 
de estos dos válidos exponentes. 
“Blackbird” 


Origen y. desarrollo del y del 


“Foxbat” 

La puesta en marcha del programa de estudios 
que debía conducir al proyecto del “Blackbird” 
tuvo lugar en 1959 en la Sección ADP (Advanced 
Development Proyects) de las ¡instalaciones 
Lockheed, en Burbank, en la que, un selecto 
grupo de técnicos, trabajaba en los más avan- 
zados y secretos proyectos de la Sociedad bajo la 
dirección del prestigioso Clarence L. Johnson, al 
que se deben algunos de los más importantes y 
revolucionarios proyectos de aviones militares, 
entre los que cabe destacar el P-38 “Lightning”, 
F-104 “Starfighter”” y el famoso avión-espía U-2, 

El arranque de estos trabajos se debió a una 
singular y heterogénea convergencia de especi- 
ficaciones. Por un lado estaba la necesidad sen- 
tida no sólo por la USAF, sino también por la 
C.LA. (Central Intelligence Agency), de un avión 
de reconocimiento fotográfico y electrónico 
capaz de penetrar a través de cualquier sistema 
defensivo entonces existente, o previsible para el 
futuro, volando a cotas superiores a los 20,000 
metros y velocidad de Mach 3. 

Por otro lado, la USAF buscaba desde hacía 
tiempo un interceptador estratégico de gran radio 
de acción y altas características operativas para 
sustituir al Convair F-106 “Delta Dart” (que a 
casi veinte años de este hecho, continúa aún en 
servicio) en la defensa del septentrión americano, 

La misma USAF trabajaba entonces por sacar 
adelante programas como el del B-7/0 *““Valkyria”, 
bombardero estratégico de Mach 3, y el misil 
balístico “Skybolt”, de 1.600 Km. de alcance, y 
es de creer que también la URSS estuviese em- 
peñada en análogos programas, ante la necesidad 
de poseer un avión capaz de interceptar los 
hipotéticos incursores con la suficiente anticipación 
y a gran distancia de los confines nacionales, y 
por ello dotado de un radio de acción operativo 
superior a las 1.000 millas, velocidad también 
superior a Mach 3, armamento misilístico y sis- 
temas electrónicos de gran alcance. 

Para satisfacer esta necesidad, la USAF, a ft 
nales de 1958, envió a las industrias un “Request 
For Porposal”, al que respondieron Boeing, Con- 
valr, North American y la misma Lockheed, Se 
trataba de industrias altamente cualificadas en 
estudios de aviones con características extremas. 
No obstante, la elección recayó sobre el proyecto 
de la Lockheed, que era con gran diferencia el 
más avanzado. 
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Es difícil afirmar si en los inicios de este 
proyecto, al que se dio la anómala y conven- 
cional designación de A—11 por razones de segu- 
ridad, estaban previstas dos versiones —recono- 
cimiento estratégico e interceptación de gran 
radio de acción— o sólo una; lo cierto es que, el 
26 de abril de 1962, hizo su primer vuelo el 
prototipo núm. 1 del interceptador YF-12A, al 
que siguieron atros tres prototipos más, el último 
de los cuales, denominado YF-12C, fue trans- 
formado durante su construcción en la versión de 
reconocimiento estratégico, de la que constituyó 
el prototipo, pasando a designarse SR—71A. Su 
primer vuelo tuvo lugar el 22 de diciembre de 
1964. 


Con los tres primeros interceptadores del 
YF-12A, la USAF llevó a cabo un regular ciclo 
de pruebas operativas hasta 1966, finalizadas las 
cuales, dos de estos aviones —el tercero se perdió 
en un accidente— más el SR—71A, fueron entre- 
gados a la NASA para la realización de un pro- 
grama de ¡investigaciones tecnológicas en el 
campo de la alta velocidad, denominado “Avan- 
ced Supersonic Technology” (AST), 


Nuestro parecer al respecto es que el programa 
inicial preveía la realización de misiones de inter- 
ceptación, reconocimiento y bombardeo estra- 
tégico con sólo el YF-12A —en lugar del bisó- 
nico B-58 y, quizás, del mismo B-70— mediante 
la sustitución, en cada caso, de los oportunos 
equipos y misiles; pero al abandonarse la doctrina 
del bombardeo estratégico a gran altura y saber 
que los rusos habían hecho otro tanto, se sus- 
pendieron los trabajos sobre las versiones de 
interceptación y de bombardeo, así como sobre 
el B-70, y sus células fueron acondicionadas para 
el reconocimiento estratégico. 


Posteriormente, se acomete la construcción de 
la versión “B” del SR—71A, la cual, entre las 
modificaciones introducidas, lleva otra cabina de 
pilotaje en la parte superior del fuselaje que, 
además, facilita el paso de la tripulación a la 
parte posterior del avión. Esta versión “B” quedó 
destruida en un accidente, por cuyo motivo se 
construyó otro avión igual que fue denominado 
SR—71C. 

En la práctica, de entre los “Blackbird” cons- 
truidos, sólo el SR—71 ha llegado a ser operativo, 
Desde su primer vuelo en diciembre de 1964, las 
pruebas llevadas a cabo por la USAF duraron 
todo el año siguiente para, en enero de 1966, 
comenzar las entregas a la 4200? Ala de Recono- 
cimiento Estratégico (posteriormente 98 Ala), en 
la Base Aérea de Beale (California). 


Desde entonces, los SR—-71A han sido em:- 
pleados activamente sobre todas las “zonas ca- 
lientes”” del mundo, desde el Medio Oriente a 
Vietnam, o sobre Cuba o la República Popular 
China. Su empleo sobre territorio soviético no ha 
sido revelado oficialmente —ni sería oportuno 
hacerlo en el actual clima de “distensión” — pero 
no puede asegurarse nada en contrario. 

El total de los aviones SR—71A construidos 
tampoco se conoce, pero el examen de los nú- 
meros de serie de los aviones fotografiados y las 
noticias oficiosas que circulan, deja entrever que 
sea del orden de la treintena o, quizás, alguna 
unidad más. 

No menos complicada aparece la génesis del 
MiG-25. Con toda seguridad, el “Foxbat”” es la 
respuesta soviética al B-58, primero, y al B-70 
después, lo que quiere decir que, en su origen, 
fue concebido como interceptador puro, de muy 
altas prestaciones en velocidad de crucero y su- 
bida, destinado a hacer frente a la amenaza re- 
presentada por los bombarderos supersónicos 
norteamericanos, y solo al cambio doctrinal 
señalado, se pensó en utilizar sus notables cuali- 
dades de vuelo en el campo del reconocimiento 
fotográfico y, quizás, en el de la electrónica. 

La fecha exacta del inicio del programa se 
desconoce, pero por la serie de datos que siguen, 
no es difícil su identificación. La primera apa- 
rición oficial del MiG-25 tuvo lugar en julio de 
1967, en ocasión de la Muestra Aérea de Domo- 
dodevo; pero dos años antes, en abril de 1965, 
los rusos solicitaron de la Federación Aeronáutica 
Internacional la homologación de un record de 
velocidad, sobre circuito cerrado de 1.000 Km., 
establecido por un E-266 que, en un principio, se 
creyó fuese una versión potenciada del E-166 
—detentor de varios records— y que después, pre- 
cisamente en 1967, fue identificado como el 
prototipo y versión de competición del MiG-25 
(por entonces llamado erróneamente MiG-23). 

Dado que el 1. de mayo de 1965, es decir, 
pocos días después que el E-266, el YF-12A 
“Blackbird” realizó la primera demostración de 
su capacidad, mejorando sensacionalmente el 
record del avión soviético, así como sus caracte- 
rísticas de altura en vuelo nivelado y de ve- 
locidad de crucero, parece lógico pensar que 
ambos aparatos hubiesen alcanzado entonces 
igual estado de desarrollo y que, por tanto, la 
fecha de inicio de los respectivos programas 
fuese, más o menos, la misma. 

Por otra parte, esta hipótesis encuentra su 
confirmación en el hecho de que el desarrollo del 
MiG-25 continuó incluso después de marzo de 


1961, fecha en la que el Presidente Kennedy 
anunciara la cancelación definitiva del Programa 
B-70 como bombardero estratégico, lo que de- 
muestra lo avanzado de su estado. 

Los primeros indicios de la existencia de una 
versión de reconocimiento del “Foxbat'”” se tu- 
vieron en 1971, cuando aparecieron en occidente 
las primeras fotografías del avión, que se carac- 
teriza por un morro más perfilado, con un 
radome de diámetro sensiblemente menor res- 
pecto al interceptador hasta entonces conocido, 
además de otras diferencias menores en diversas 
partes de la célula, Después de algunas dudas 
sobre la real naturaleza de esta nueva versión, la 
NATO designó al MiG-25 interceptador como 
“FoxbatA” y a la de reconocimiento como 
“Foxbat B”. 

En el mismo período de tiempo, más o menos, 
los “Foxbat B” hicieron su primera aparición en 
el Cercano Oriente sobrevolando territorio israe- 
lita y, posteriormente, iraní. Tales vuelos, du- 
rante los que los “Phantom ll'”” de estos países 
intentaron en vamo aproximarse a una distancia 
útil para el empleo de los misiles contra los 
aviones soviéticos, demostraron la imposibilidad 
de interceptar un avión en vuelo a más de 20.000 
metros de altura y velocidad superior a 2,75 de 
Mach, si no es con sistemas de arma a propósito 
para estos casos. 

Más recientemente, los “*FoxbatB” hicieron 
acto de presencia en los cielos de Europa, tam- 
bién en la más completa impunidad. Finalmente, 
en 1975, aparecieron las fotografías de la tercera 
y, por ahora, última versión conocida del 
MiG-25, caracterizada por un segundo puesto de 
pilotaje situado más adelante y a un nivel más 
bajo que la cabina principal, versión que fue 
denominada por la NATO como “Foxbat C” y 
claramente destinada al adiestramiento de los 
pilotos en este tipo de avión. 

Por lo expuesto se ve que el desarrollo de 
ambos aviones, el “Blackbird” y el “Foxbat”, 
son singularmente iguales tanto por su simulta- 
neidad como por la identidad de su fin principal 
(la interceptación estratégica), por la sucesiva 
evolución hacia el reconocimiento y por el aná- 
logo planteamiento dado a los dos proyectos en 
lo que a velocidad y altura respecta. 

Se diferencian, por el contrario, en el hecho de 
que en el proyecto americano se tuvieron pre- 
sente, desde el principio, los requisitos requeridos 
para las misiones de reconocimiento y que el 
“Foxbat” se produjo y llegó a operativo en nú- 
mero bastante importante, incluso en la versión 
de interceptación, todavía en servicio. 
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Veamos ahora el modo en que los respectivos 
team de proyección persiguieron sus objetivos y 
cuáles fueron los resultados obtenidos. 


Características técnicas del 
“Blackbird” 


Cuando “Kelly” Johnson y su reducido grupo 
de colaboradores iniciaron el proyecto A-11, se 
encontraron frente a una cantidad de problemas 
por resolver que, por su número y complejidad, 
no sólo no tenfan precedentes, sino que, con 
toda seguridad, no habían tenido comparación en 
ningún otro proyecto aeronáiltico. 





tables dimensiones para poder dar cabida a una 
gran cantidad de carburante y una notabie carga 
bélica. sa 

El elevado nivel de las prestaciones requeridas 
hacía necesario afrontar conjuntamente todos los 
problemas relacionados con los aspectos estruc- 
turales, motopropulsivos y aerodinámicos del 
proyecto. 

No existía precedente alguno que pudiera ser- 
vir de ayuda, pues aun cuando el avión expert- 
mental X-15 había alcanzado velocidades del 


orden de Mach 6 — el doble de la requerida para 
el “Blackbird'*— lo hizo por períodos de tiempo 
tan breves que el recalentamiento por fricción se 
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Cuadro de  caracte- 
risticas base. 


Apertura alar ........ (metros) 
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Peso en vacío 
Peso máximo al despegue 
Carburante interior 
Carga Útil o isos 
Radio de acción 
operativo 
Autonomía a velocidad 
de crucero 
Velocidad máxima . ..... 
Velocidad crucero ...... 
Velocidad aterrizaje ... . 
Distancia de despegue con 
obstáculo de 15 m. 
Distancia de aterrizaje con 
obstáculo de 15 m. 
Carrera de despegue . 
Carrera de aterrizaje .. . 


..o. . . 0» 


.. +... .. o... 


(metros) 
(metros) 
. (Kg.) 
(Kg.) 


(metros) 


(metros) 
(metros) 
(metros) 


30,78 

5,64 
27.215* 
63.520* 
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SR-71A 


16,95 

32,74 

5,64 
27,215* 
77.110* 
36.290* 
13.605* 


2.000 + 


4.800 + 


3,3 + 
3,3 + 
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2.745 
1.830 


1.646 
1.097 


MIG-25 


*Foxbat A” 


14,00 


22,30 
5,60 
20.000 
36.200 
14.000 
2.200 


1.100 


2.800 

2,8 

0,8 
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2.800 


1.380 
2.180 


* Datos aproximados 
— Datos desconocidos 


Las especificaciones ¡interesadas eran de 
ciencia-ficción por aquellos años: se pedía un 
avión capaz de volar 3,000 millas sin reabaste- 
cimiento en vuelo, a una velocidad superior a 3 
de Mach y altura de más de 80,000 pies, trans- 
portando una carga bélica constituida por misiles 
aire-aire (para lo que se deb ía encontrar el modo 
de lanzarlos a dicha velocidad) con los consi- 
guientes sistemas de adquisición de blanco, pun- 
tería y guía, o bien su sustitución por sistemas 
fotográficos y electrónicos para el reconoci- 
miento, | 

Esto- llevaba consigo, entre otras cosas, la ne- 
cesidad de proyectar y realizar un avión de no- 





limitó a la superficie del avión sin atacar a la 
estructura ni a los sistemas internos, y en cuanto 
al B-70, la duración de sus vuelos a Mach 3 podía 
medirse en minutos y tampoco suministraban 
ninguna indicación demostrativa. Además, la es- 
tructura del “Valkyria” en acero soldado en 
forma de nudo de abeja, fue una fuente de pro- 
blemas sin fin, 


Por tanto, se tomó la decisión de afrontar por 
separado cada problema, siendo estudiadas, expe- 
rimentadas y aplicadas tecnologías completa- 
mente nuevas para cada parte del proyecto, 
llegándose incluso a proyectar y realizar má- 
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quinas-utensilios para la elaboración de las di- 
versas partes. En tin, todo, incluidos materiales 
estructurales y de revestimiento, aislantes, fluidos 
hidráulicos, lubrificantes, carburantes, sistemas de 
soldadura y de ribeteado, diseño aerodinámico, 
concepción de la planta motriz y sistemas de 
control aerodinámico, era nuevo y revolucionario, 

Esto jamás sucedió con anterioridad y no se ha 
verificado después, ni siquiera en los aviones de 
investigación, y es precisamente ello lo que hace 
del “Blackbird” una máquina única en la historia 
de la aviación, representando un hito en el 
desarrollo y progreso de la técnica y tecnología 
aeronáuticas, gracias a lo cual, se han registrado 
sustanciales progresos que todavía hoy, a casi 
veinte años del inicio de los trabajos, no todos 
han encontrado posterior aplicación. El 
“Blackbird” es hoy una máquina que se anticipó 
a los tiempos y, al. propio tiempo, se proyecta en 
el futuro. 


— El problema termodinámico 


Desde el punto de vista estructural, el principal 
problema a resolver fue el equilibrado de las 
temperaturas que se desarrollan en un vuelo 
prolongado sobre las superficies, en las estruc- 
turas internas y en los sistemas de a bordo del 
avión, a velocidades superiores a Mach 3, 

Para la realización de la estructura y del reves- 
timiento se decidió emplear casi exclusivamente 
el titanio que, en efecto, representa el 93 por 
ciento del peso total de la célula acabada. La 
elaboración del titanio era entonces bastante 
conocida en los Estados Unidos, pero se usaba en 
su estado puro o en aleaciones que proporcio- 
naban resistencias a la tensión del orden de los 
8.437 Kg/cm?. Con la ayuda de la “Titanium 
Metals Corporation”, “Kelly” Johnson y sus 
colaboradores pusieron a punto una aleación, 
denominada Beta B-120, caracterizada por una 
resistencia a la ruptura de 14,062 Kg/cm?. Su 
elaboración supuso la solución de un sin fin de 
problemas. 

En la práctica, la Lockheed y sus empresas 
subcontratistas, revolucionaron toda la tecnología 
de elaboración del titanio, calculándose que los 
beneficios obtenidos con esta aleación se han 
incrementado del 300 al 1.000 por ciento. 

Otros importantes problemas resueltos fueron 
los representados por las deformaciones que 
tenían lugar en el revestimiento y en la estruc- 
tura interior del avión durante vuelos a Mach 3, a 
causa de los diferentes tiempos empleados para 
alcanzar la temperatura régimen producida por la 


fricción. Estas temperaturas, que serfan entre los 
235 y los 600” según los puntos de la célula, se 
producen en la superficie después de unos once 
minutos de vuelo, mientras se precisan alrededor 
de 35 para que los elementos estructurales in- 
ternos alcancen el equilibrio térmico. 

Estas dilataciones llevan consigo que el reves- 
timiento sufra deformaciones aerodinámicas muy 
perjudiciales, para impedir las cuales, tanto las 
superficies superiores como las inferiores del 
avión fueron predeformadas con determinadas 
ondulaciones- o rugosidades, dispuestas en sentido 
longitudinal, que absorben las dilataciones tér- 
micas del metal manteniéndolas siempre paralelas 
a la dirección del flujo del aire, 

Para darse una idea de la entidad de las dila- 
taciones térmicas que se verifican en el “Black- 
bird”, baste saber que, según cálculos, durante un 
vuelo del SR—71A a velocidad de crucero, el 
fuselaje se alarga unas tres pulgadas (7,6 cm.). 

Las Irradiaciones dispersan el calor acumulado 
y, para facilitar esta dispersión, todo el avión ha 
sido revestido con unos 27 kaos. de pintura negra, 
de alto poder reflectante, que dispersa el calor en 
una medida dos veces y media superior al metal 
desnudo, reduciendo la temperatura en 27,8”” 

Naturalmente, el problema de las altas 
temperaturas se presentó también en todos los 
componentes del avión y, sobre todos, en el 
radar de búsqueda y tiro, que debieron ser estu- 
diados expresamente, ya que los empleados en 
los aviones de entonces no poseían la resistencia 
térmica requerida, mientras que los de los avio- 
nes-cohete experimentales estaban catalogados 
como de “corta vida”. 

Los únicos elementos que no presentaron 
grandes problemas fueron los neumáticos del tren 
de aterrizaje, ya que el principal se retrae en un 
espacio existente entre los depósitos de carbu- 
rante y resulta, por tanto, suficientemente pro- 
tegido, | 


— Diseño aerodinámico y estructural 


Desde el punto de vista aerodinámico, el pro- 
yecto del “Blackbird” en sus dos versiones 
(YF-12A y SR—71) también se ha anticipado al 
tiempo aplicando por primera vez, dos conceptos 
puestos de moda recientemente: el blended body 
y el Control Configured Vehicle (CC V). 

El concepto blended body, que consiste en la 
unión progresiva en planta y espesor del ala al 
fuselaje y ofrece sustanciales ventajas en la rela- 
ción capacidad-resistencia en altas velocidades, es 
aplicable por primera vez en el “Blackbird” de 
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forma total. El ala, que tiene un perfil biconvexo 
del 3,2 por ciento de espesor, un ligero diedro 
negativo y un ángulo en flecha de 60” en el 
borde de ataque, se une suavemente a dos care- 
nados en forma de quilla, que se prolongan hacia 
adelante, a ambos lados dei fuselaje, hasta en- 
contrarse en la extremidad delantera, en el 
SR—-71, o se interrumpe casi a la altura de la 
cabina, en el YF-12A, para dejar espacio al gran 
radome anterior. 

Estos carenados aumentan la estabilidad del 
avión amortiguando las fuerzas desestabilizadoras 
que influyen lateralmente sobre su largo fuselaje 
y reducen, por tanto, la superficie necesaria de 
las derivas verticales. Tal efecto, óptimo en el 
SR—71, es menos pronunciado en el YF-12A a 
causa de su gran radome, por lo cual este avión 
fue dotado de tres aletas ventrales, dos situadas 
bajo las góndolas de los motores —como prolon- 
gación de las derivas— y otra central que se 
repliega en el aterrizaje, 

Pero son los carenados los que transforman el 
fuselaje en un ala en delta de pronunciado ángulo 
en flecha, cuya capacidad, aumentando en razón 
del cuadrado del ángulo de ataque y en función 
del número de Mach, no sólo mejora la eficacia 
del avión en altas velocidades, sino que compensa 
en gran parte lo atrasado del centro de empuje 
que se verifica en los altos números de Mach. 
Este efecto también es más marcado en el 
SrR—=71. 

De esta forma, el “Blackbird” se viene a en- 
contrar en una situación de estabilidad neutra, 
típica del CCV, que permite reducir las fuerzas 
que actuan sobre las superficies estabilizadoras y 
de control, así como en el área de éstas, en la 
resistencia y en el peso del avión, 

Naturalmente, la configuración CCV requiere 
un sistema activo para el control del avión que, 
en el “Blackbird””, está representado por un sis- 
tema automático de control de vuelo realizado 
por la Honeywell, a su vez constituido por un 
calculador de datos de vuelo, un Stability 
Augmentation System (SAS) sobre tres ejes, un 
piloto automático y un Mach-trim, 

De estos componentes, sólo el SAS tiene una 
importancia crítica en el control del vuelo, mien- 
tras que los otros dos no perjudican la misión en 
caso de alguna irregularidad, El SAS incorpora 
sensores de triple acción y se caracteriza por 'un 
alto grado de fiabilidad, pues hasta el verano de 
1973 sólo hubo un caso de ineficacia, lo que da 
un MTBF (Mean Time Between Failures) de 
130,000 horas contra un valor previsto de 
19.000 horas. 
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La eficacia aerodinámica resultante de esta 
configuración es muy elevada. La capacidad- 
resistencia es de 11,5 a velocidades subsónicas y 
de 6.1/6.5 a supersónicas, mientras que la normal 
en los aviones supersónicos está comprendida 
entre 3 y 4 a Mach 2. 

Las superficies aerodinámicas de control 
comprenden cuatro alerones situados en el borde 
de salida alar:.dos al exterior y dos al interior de 
las góndolas de los motores para control de 
subida, bajada y alabeo del avión, y dos verti- 
cales, totalmente móviles, situadas sobre las gón- 
dolas, con una inclinación de 15” hacia el inte- 
rior, que pueden ser accionadas conjunta o sepa- 
radamente, según las necesidades. 

De las restantes particularidades  aerodiná- 
micas del *““Blackbird'”” son de resaltar el carenado 
que une las góndolas de los motores con las 
semialas exteriores, análogo al del fuselaje, y la 
pronunciada curvatura de estas últimas, que se 
acentúa en la extremidad. El SR—71 tiene ade- 
más, al final del fuselaje, un cono que sirve para 
aumentar la estabilidad lateral, contribuyendo a 
compensar la falta de las aletas ventrales, que 
vuelven a aparecer en las versiones B y C para 
compensar el efecto desestabilizador de la se- 
gunda cabina, situada tras la primera y a un nivel 
más alto. 

La particular configuración de la célula per- 
mitió también la adopción de una estructura de 
diseño bastante original, aparte del material 
empleado. Las cuadernas del fuselaje, que siguen 
la sección natural de los carenados laterales, se 
alargan progresivamente en corespondencia del 
ala en forma de largueros que, a su vez, incluyen 
los aros constitutivos de la estructura de las gón- 
dolas motrices. La estructura alar es, por consí- 
guiente, del tipo fal! safe y son parte integrante 
de la misma dichas góndolas motrices. 


— La planta motriz 


El elemento más característico y heterodoxo 
del “Blackbird'” es, sin duda, la planta motriz. Se 
trata de la única aplicación operativa, que se 
conozca, del concepto turboramjet, es decir, de 
una combinación entre turborreactor y esta- 
torreactor que permite conciliar el elevado 
rendimiento de este último a grandes alturas y 
velocidades, con la flexibilidad del turbojet y su 
eficacia a cotas y velocidades más bajas. Una 
solución de extrema vanguardia que hoy está 
considerada como la más prometedora para la 
propulsión de los futuros transportes hipersó- 
nicos, 


Todo el sistema está contenido en dos grandes 
góndolas — de superior diámetro que el fuselaje — 
y que, como se ha visto, forman parte integrante 
de la estructura alar. Sús elementos principales son 
la toma de aire con un sistema de control, el motor 
propiamente dicho y el complejo postquemador- 
tobera que, estructuralmente, forma parte de la 
góndola y no del motor, lo que proporciona sensi- 
bles ventajas de tipo aerodinámico. Las góndolas, 
que tienen una conformación asimétrica, van mon- 
tadas con un ligero ángulo negativo, que se vuelve 
neutro en vuelo de crucero dada la disposición ele- 
vada del avión, 

Las tomas de aire circulares son, a su vez, orien- 
tables hacia abajo y hacia el interior para alinearlas 
con el flujo aerodinámico que tiene lugar en aque- 
lla zona, y conducir así al interior un gran flujo 
móvil que regula la onda de choque en función de 
la velocidad, de la altura y de la disposición del 
vuelo. 

El aire aspirado se subdivide en dos flujos prin- 
cipales; uno de los cuales alimenta al compresor 
del motor, mientras que el otro llega directamente 
al postquemador a través de una amplia conduc- 
ción anular que circunda el motor, contribuyendo 
al enfriamiento de éste, En las fases de despegue y 
aterrizaje, una corona de válvulas situada sobre el 
compresor sirve para eliminar el aire excedente. 

El aire destinado al compresor, que tiene una 
temperatura de 700/750* debido al recalentamien- 
to por compresión, es enfriado en un transtorma- 
dor de calor por el que circula el carburante desti- 
nado al motor, al que llega a unos 40% de tempera- 
tura y donde se mantiene en un ambiente de 15%, 
mientras que en la superficie exterior se alcanzan 
los 2009, 

El motor Pratt and Whitney J-58, de eje Único, 
expresamente realizado para el “Blackbird” en 
tiempo record, proporciona un empuje estático de 
10.400 kg. y 14.700 postquemador al nivel del 
suelo, A la altura del cuarto estado del compresor, 
un sistema de válvulas controla el flujo de aire pri- 
mario que descarga, en parte, sobre el que circunda 
el motor, previniendo así la posible explosión del 
compresor, Finalmente, un tercer flujo de aire es 
suministrado a la tobera por una corona de tomas 
de aire que se abren a velocidades inferiores a 
Mach 1,1. 

El volumen de cada uno de estos flujos de aire y 
el porcentaje aportado por todos los elementos del 
sistema al empuje total varían sensiblemente con 
el aumento de la altura y de la velocidad. En las 
subsónicas son los motores los que proporcionan 
practicamente la totalidad del empuje y, conforme 
aumenta la velocidad, crece también el valor de la 


compresión dinámica proporcionada directamente 
por el flujo de aire desde la toma, contribuyendo 
así a la formación del empuje total. 

A Mach 2,2, la toma de aire proporciona el 13 
por ciento del empuje total, los motores el 73 por 
ciento y la tobera el 14 por ciento a velocidades de 
crucero, superiores a Mach 3, estos porcentajes se 
transforman respectivamente en el 54 por ciento, 
el 17,6 por ciento y el 28,4 por ciento, En esta 
fase, la compresión dinámica dada por la toma de 
aire alcanza el valor de 40:1 y todo el conjunto 
funciona al 83 por ciento como un estatorreactor 
puro. 

Está claro que para un correcto funcionamiento 
de todo el conjunto a los diversos regímenes, se 
requiere un preciso y constante control de la posi- 
ción del cono difusor de la toma de aire y de todas 
las derivaciones internas para una exacta dosifica- 
ción de todos los flujos, lo que se obtiene por 
medio de un sistema automático “Hamilton Stan- 
dard”, que regula tambien el flujo del carburante a 
los motores y la apertura de la parte móvil de las 
toberas, con tiempos de reacción ultrarrápidos a 
cada variación de las condiciones .del flujo, 

Particularmente crítico es el control de la posi- 
ción de estos conos difusores, sobre los que fluyen 
fuerzas de hasta 14 toneladas que requieren el 
empleo de mandos hidráulicos de gran potencia, 

Un sistema de propulsión tal, unido al problema 
de las altas temperaturas, impuso lógicamente el 
empleo de un peculiar carburante, el JP-7; un hi- 
drocarburo a baja presión de vapor, quizás con el 
ad Iitamento de pentaborano, boro hidrogenado que 
posee una energía térmica específica que sobrepasa 
a la de los hidrocarburos en más del doble y tiene, 
además, capacidades combustibles muy elevadas a 
altas cotas, 

Todo el carburante del avión (unos 36,300 kgs. 
para el SR-71 y algo menos para el YF-12A) va 
contenido en cinco depósitos integrales, que ocu- 
pan practicamente la parte superior del fuselaje 
tras la cabina, y en otros ubicados en el interior del 
tronco principal y semialas hasta las góndolas 
motrices; depósitos que son presurizados y vacia- 
dos de los gases residuales mediante azoe compri- 
mido, 

El carburante JP-7, después de ser utilizado 
para enfriar el flujo de aire dirigido al compresor, 
es inyectado en los motores, a la temperatura de 
320% centígrados, a la presión de 9,11 kg/cm?. El 
consumo medio a velocidad de crucero es de 
30,300 kg/hora. 

Uno de los aspectos más notables de esta insta- 
lación es que, además de ser autorrefrigerante, sirva 
tambien para la climatización estática del interior 
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del avión, con lo que quedó resuelto el problema 
de estanquidad de los depósitos durante los vuelos 
a altas velocidades, problema éste que no se logró 
resolver sobre el B-70 *Valkyria”. 

— Sistemas militares de a bordo. 

Altamente sofisticados son también los sistemas 
bélicos de ambas versiones del “Blackbird”, que 
hicieron necesaria la presencia de un segundo hom- 
bre en la tripulación, denominado Aír Interception 
Officer o Fire Control Officer para el YF-12A, y 
Reconnaissance Systems Officer para el SR-71A, 
En ambos casos, el segundo tripulante sólo ejerce 
como operador de los sistemas de navegación y de 
armamento —de reconocimiento en «el SR-71A 
— del avión y no dispone de los mandos de vuelo, 
Las dos cabinas van equipadas con sendos sistemas 
de expulsión, expresamente estudiados para el 
“Blackbird”, que funciona desde velocidad y cota 
cero a 30,000 metros de altura y velocidad supe- 
rior a Mach 3, 

El sistema de arma del YF-12A está basado en 
el de dirección de tiro Hughes AN/ASG-18, pro- 
yectado para el programa F-108 “Rapier” de la 
North American — no realizado — y comprendía 
un radar doppler de largo alcance, «capaz de locali- 
zar blancos incluso volando a muy baja cota; sen- 
sores de radiaciones infrarrojas de gran alcance 
situado en la extremidad anterior de los carenados 
laterales y, probablemente, sistemas radar con an- 
tenas planas ubicadas tambien en los carenados 
laterales, capaces de ampliar su alcance a blancos 
situados a mas de 1.000 km, de distancia, 

El verdadero armamento lo constituyen ocho 
misiles Hughes AlM-47A (algunas fuentes aseguran 
que son cuatro), dotados de un sistema de guía 
combinado, radar-infrarrojos, con alcance útil de 
unos 130 kms, Mach 6 de velocidad (comprendido 
el impulso recibido del avión lanzador) y cabeza 
nuclear o convencional. Van ubicados en cuatro 
estivas situadas en los. carenados laterales del fuse- 
laje, de las que son lanzados por medio de sistemas 
explosivos antes del encendido del motor cohete, 

El equipo militar del SR-71A, o sea, el conjunto 
de sus sistemas de exploración, todavía está clasifi- 
cado como secreto, No obstante, se sabe que 
comprende una gran variedad de máquinas fotográ- 
ficas y de cine, verticales y oblícuas, para tomas de 
detalle y panorámicas, equipadas con película en 
blanco y negro, en color y sensibles a os rayos 
infrarrojos, además de radar de visión lateral para 
una mayor cobertura del terreno sobrevolado, 
“Gracias a estos equipos y a las altas características 
de vuelo, el SR-71 puede fotografiar, en una hora 
de vuelo, y a 24,400 metros de altura, un área de 
260.000 krr”, 


La técnica en el MiG-25. 


Los problemas que los miembros del equipo 
técnico dirigido por Mikoyan y Gurevitch debieron 
afrontar en el mismo periodo, eran sustancial- 
mente diferentes a los que los americanos trataban 
de resolver, como también eran distintas las condi- 
ciones que encontraban para trabajar. 

En vez de la concomitancia de especificaciones 
interesadas, semejantes, pero, no idénticas, y del 
consiguiente esfuerzo por conciliarlas en un solo 
proyecto, el “Blackbird””, los rusos hicieron sólo 
una, bien precisa y extremadamente delimitada: la 
de un sistema de arma capaz de interceptar en los 
confines del vasto territorio soviético al B-70 ameri- 
cano (nadie podía prever entonces su prematura 
desaparición), antes de que pudiese internarse en el 
mismo, 

El resultado fue un avión de concepción relati- 
vamente simple por lo que respecta a célula, 
sistemas y accesorios, La estructura del **Foxbat” 
está realizada, casi en su totalidad, en acero al ni- 
quel y sólo el 3 por ciento en titanio, empleado en 
el borde de :ataque alar y en las toberas de los 
motores, 

La técnica empleada en su construcción es la 
tradicional, incluso en lo que se refiere a los méto- 
dos de elaboración. El paso en vacio (casi 
20.000 kgs.) es bastante elevado en relación con 
las dimensiones del avión e igualmente parece ele- 
vado el peso m áximo al despegue, casi 36 tonela- 
das, de las que 14 están representadas por el carbu- 
rante contenido en los depósitos interiores, 

El diseño aerodinámico está inspirado en princl- 
pios hoy bastante difundidos, por lo que el naci- 
miento del MiG-25 ni siquiera tuvo el mérito de la 
originalidad, pues tanto la ubicación lateral de los 
reactores en un fuselaje de sección cuadrada, con 
tomas de aire en forma de “caja” que permiten el 
control de la onda de choque con el simple movi- 
miento de las superficies planas, como el ala alta 
con flecha y alargamiento moderados, habían sido 
ya aplicados por los americanos en sus bombarde- 
ros supersónicos A-b “Vigilante”, que ya volaban, 
con toda seguridad, cuando los soviéticos iniciaron 
los trabajos del **Foxbat”. 

Incluso los motores parecen de una simplicidad 
desconcertante; más aun, parecen derivados de un 
tipo de propulsor de corta vida destinado original- 
mente a aviones sin piloto, Se trata de turborreac- 
tores, a eje Único, con compresor de cinco estadios 
que proporciona una relación de compresión 
de7:1, y turbina de una sola fase, sin que aparezca 
sistema alguno de enfriamiento de la misma, pues 
si bien el diámetro del postquemador es de metro 


165 


y medio, aproximadamente, contra un metro para 
el cuerpo del motor, parece que todo el aire que 
llega a la tobera pasa a través del compresor, Por 
todo ello no parece justificado hablar de turbo- 
ramjet al referirse al motor del “Foxbat””, que pro- 
porciona 11,250 kgs, de empuje con postquema- 
dor y 7.600 sin él. 

El radar “Fire Fox” (denominación NATO) de 
que va equipado el MiG-25, tiene un alcance útil 
de unos 50 kms, y, aun presentando buena resis- 
tencia a las contramedidas, parece muy ligado a los 
conceptos tecnológicos de los años 60, y no es 
muy eficaz contra aviones en vuelo a baja cota, A 
este radar se confía la dirección de los cuatro 
misiles AA-6 “Acrid”, de unos 6 metros de largo y 
más de 800 kgs, de peso, cuyas características 
Operativas entran, lógicamente, en los límites del 
radar. No obstante, las primeras versiones del 
“Foxbat” iban armadas con misiles *Anab” de 
características sensiblemente inferiores, 

La versión de reconocimiento — **Foxbat B” — 
no ha podido ser examinada de cerca hasta ahora, 
pero las fotografías publicadas evidencian, respec- 
to al interceptador, limitadas diferencias que se 
localizan en el morro, principalmente, donde se 
encuentra un cierto número de cámaras fotográfi- 
cas y, quizás también, sensores de rayos infra- 
rrojos, 

Respecto a las dos sofisticadas versiones del 
“Blackbird”, el MiG-25b parece hacer la figura del 
pariente pobre, Incluso la cabina del piloto, que 
contiene alrededor de la mitad de instrumentos de 
a bordo que la de un “Phantom 1|”, parece bastan- 
te “primitiva”, tanto que incluso el asiento eyecta- 
ble de que va equipada es idéntico al instalado en 
el MiG-21 y, por tanto, inadecuado a las caracterís- 
ticas del **Foxbat”, 

Pese a todo, y aun sin llegar a soluciones de 
vanguardia, los proyectistas soviéticos supieron 
encontrar ingeniosas soluciones para resolver, de la 
forma más económica, algunos problemas que, por 
el contrario, los americanos afrontaron con el 
despliegue total de sus medios tecnológicos como, 
por ejemplo, en la protección térmica de los depó- 
sitos y en el sistema de alimentación del carbu- 
rante, 

El recalentamiento por fricción de las superfi- 
cies y estructura representó para los soviéticos un 
problema mucho menos serio que el afrontado y 
resuelto por los técnicos de Burbank, a la vista del 
tipo de materiales y técnicas empleadas en la cons" 
trucción del avión. Es evidente que el MiG-25 está 
llamado a operar a velocidades límite y por perio- 
dos más cortos que su homólogo americano, 

No obstante, el problema existió y los soviéti- 


cos lo resolvieron simplemente renunciando al 
ahorro de peso permitido por los depósitos integra- 
les, adoptanto unos depósitos separados ubicándo- 
los en la estructura. De este modo, los depósitos 
pudieron realizarlos por el sistema de estampación, 
simplificando al máximo los problemas de estan- 
quidad. Los técnicos rusos lograron explotar ma- 
gistralmente el espacio disponible, colocando los 
depósitos incluso en los reducidos espacios existen- 
tes entre los conductores del aire a los reactores y 
las paredes laterales del avión, circunstancia que 
suscitó asombro en los mismos técnicos america- 
nos. 

Es evidente que, incluso en su rusticidad, el 
“Foxbat” es una máquina eficiente, proyectada 
inteligentemente con una tecnología de varios años 
atrás y explotada hasta el límite de sus posibilida- 
des, 


Técnicas de vuelo y capacidad operativa. 


Jamás se ha dado comunicado oficial sobre las 
características de vuelo del “Blackbird” ni del. 
“Foxbat”, por lo que cada consideración en este 
campo sólo puede tener un carácter inductivo. Los 
únicos puntos de referencia son los respectivos 
“records” oficiales, aunque este tipo de competi- 
ción nada o poco tiene que ver con las condiciones 
normales de empleo del avión, ya que se acostum- 
bra a realizarlas en las mejores condiciones. Los 
”records” del *“Foxbat” fueron conseguidos con 
una versión especializada y más bien diferente del 
avión de serie, la denominada E.266, tripulada por 
pilotos probadores, Por el contrario, los “records”' 
conseguidos por el YF-12A y el SR-71A tienen 
mayor validez, ya que fueron realizados con 
aviones de serie y tripulaciones militares, en vue- 
los, algunos de ellos, de largo radio de acción cuya 
velocidad media asume un particular significado si 
se considera el tiempo perdido en los reabasteci- 
mientos en vuelo, 

Del análisis de estos datos se llega a la conclu- 
sión de que los dos aviones americanos, entre los 
cuales el SR-71A es ligeramente más veloz y tiene 
superior autonomía — unos 4.800 kms, a velocidad 
de crucero — superan netamente todas las versio- 
nes del “*Foxbat”, incluida ta de “competición” 
E-266, tanto en lo que a velocidad se refiere como 
en lo que atañe a cota Operativa, 

Es evidente que para el “Blackbird”, velocida- 
des del orden de los 3.500 kmf/hora, son normales, 
mientras que para el “Foxbat A” el límite está al- 
rededor de los 3,000 km/hora, sin armamento, y. 
algo más en la versión “B””. Donde se nota más esta 
sustancial diferencia es en la capacidad del avión 
americano de mantener tal velocidad por largos 
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periodos de tiempo, En este sentido, el 
“Blackbird” es único en la historia de la aviación, 
pues puede estar volando durante hora y media, a 
la máxima velocidad permitida, o lo que es lo mis- 
mo, hasta el siguiente rebastecimiento, 

Más sensible aún es la diferencia existente en 
autonomía y radio de acción: en misiones de in- 
terceptación, el radio de acción práctico del 
“Foxbat A” es la mitad que el del YF-12A, exis- 
tiendo casi la misma relación entre el “Foxbat B” 
y el SR-71 en misiones de reconocimiento, sin 
considerar que el MiG-25, a diferencia de los 
“Blackbird”, no tiene la posibilidad de poder ser 
reabastecidos en vuelo, 

Menos comprensible es el hecho de que el 
“Foxbat” no registre sobre su rival la superioridad 
maniobrera que las diferentes configuraciones 
debería justificar, El radio de viraje del *“Foxbat” 
está calculado en 100/190 a más de Mach 3 y 
mayor altura. 

Las cualidades de vuelo de ambos aviones dismi- 
nuyen a baja cota, aun cuando esta circunstancia 
parece afectar menos al americano. El Comandante 
del Ala 9 (Beale), en unas declaraciones que hizo al 
respecto en 1976, definió la maniobrabilidad del 
SR.71A en vuelo subsónico como “similar a la del 
1-38”, avión que es empleado como acompañante en 
los vuelos de adistramiento por los futuros pilotos 
del “Blackbird”, Es probable que gran parte de 
estas cualidades se deriven de la eficacia del SAS, 
dispositivo que no posee el avión soviético, pues, 
en efecto, las carreras de despegue y aterrizaje, con 
obstáculo de 15 metros, son más cortas en el 
SR-71, 

El único punto de superioridad del “Foxbat” 
sigue siendo su velocidad ascensional a grandes 
alturas, en el que sólo encuentra la explicación de 
los “*records”* de altura absoluta detentados por el 
“*Foxbat” y realizados con la técnica del zooming, 
que nada tiene que ver con la altura a la que el 
avión puede realmente operar. 

Por lo que respecta a la capacidad operativa, la 
confrontación entre el YF-12A y el “Foxbat A” 
en la interceptación estratégica sólo puede ser teó- 
rica; pero bajo este aspecto, lo cierto es que la 
dirección de tiro y los misiles previstos para el 
YF-12A deben tener similares características a las 
de la dirección del tiro AN/AWG-9 y de los misiles 
“Phoenix? que la misma Hughes desarrolló en el 
F-111B y que, en la actualidad, equipa al F-14 
“Tomcat”, hoy el más eficaz sistema de arma 
“aire-aire” del mundo, mientras que el sistema de 
arma “Fire Fox-Acrid” del más reciente “Foxbat” 
no supera, en conjunto, al APO72 “Sparrow” de 
las últimas versiones del “Phantom l1”. 
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De todo lo expuesto se desprende que el 
YF-12A es netamente superior al soviético 
“Foxbat A” como interceptador de alta cota, mien- 
tras que ambos aparecen como no aptos para opera- 
ciones a baja cota. Por tanto, está fuera de lugar 
cualquier hipótesis de confrontación directa entre 
el. MiG-25 y los más modernos cazas occidentales, 

En el reconocimiento, la eficacia militar está en 
función directa a las características de vuelo y a la 
capacidad de los sistemas fotográficos y electróni- 
cos de los aviones, La capacidad de estos sistemas 
se desconoce, pero las características de vuelo 
están todas a favor del “Blackbird”. 

En cuanto a las posibilidades del ““Foxbat A” 
de interceptar al “Blackbird”, vistas las poco 
excepcionales características del radar “Fire Fox” 
y del misil **Acrid”, así como la superioridad en 
vuelo del avión americano, la empresa no parece 
imposible del todo, pero sí muy dificil y lejos de 
ser segura, 


Conclusiones, 


Ya sea sobre el plano tecnológico que sobre el 
de las características, entre las dos familias de avio- 
nes existe un abismo y no cabe la menor duda que 
el **Foxbat”, presunto y temido campeón de una 
tecnología tenida por muchos años como de van- 
guardia, sale brutalmente redimensionado de su 
confrontación con el “Blackbird”, 

No obstante y después de haberlo considerado 
no sólo una amenaza directa, sino la parte 
emergente de una tecnología que escondía quién 
sabe que tipo de monstruosas máquinas bélicas, no 
conviene,cometer el error de subestimarlo. 

Efectivamente, cabria preguntarse si es correcto 
usar, como única medida para confrontar la capa- 
cidad proyectiva de los diferentes grupos de técni- 
cos, el nivel de sofisticación tecnológica represen- 
tado por sus respectivos productos, o.si el hecho 
de haber sabido realizar un avión de avanzadas 
características con materiales y métodos de trabajo 
utilizados tiempo ha, no haya sido una buena 
demostración de habilidad del equipo técnico de 
Mikoyan y Gurevitch., 

Cierto que los elogios tributados al Foxbat”” por 
la prensa especializada norteamericana han sido en 
gran parte orquestados, y el hecho de definirlo 
como “el mejor interceptador existente” se debe a 
que el YF-12A dejó de existir como tal intercepta- 
dor y a que los F-106 y los “Lightning”, últimos y 
verdaderos interceptadores occidentales existentes, 
estaban ya en servicio años antes de que el MiG-25 
comenzara a tomar forma sobre las mesas de 
dibujo, 


Con todo, un análisis objetivo nos lleva a la 
conclusión de que los soviéticos realizaron el avión 
*que querían” y no “el que podían”. En el campo 
de la interceptación, sus necesidades operativas 
eran bien diversas de las norteamericanas, incluso 
por razones geopolíticas. Los puntos neurálgicos 
de la URSS están bien al interior de su territorio, 
mientras que los de Estados Unidos se encuentran, 
por lo general, cercanos a las costas, De ahí que los 
rusos trataran de asegurar eficazmente su defensa 
contra incursiones de bombarderos, incluso con 
interceptadores de radio de acción relativamente 
corta — si bien el del **Foxbat”” es respetable — 
distribuyéndolos en gran número a lo largo de una 
cadena de bases periféricas. Los americanos, por su 
parte, tenían necesidad de un avión de largo radio 
de acción, capaz de interceptar lejanos incursores 
de las costas estadounidenses, posiblemente más 
allá del alcance útil de los misiles de que pudieran 
estar armados. 

Este diverso planteamiento del problema se re- 
fleja asimismo en los equipos electrónicos: el 
MiG-25 fue concebido para operar bajo un rígido 
control de tierra, fácilmente realizable sobre el 
territorio hacional pero imposible sobre los océa- 
nos, donde habría debido operar el YF-12A, dota- 
do de potentes y sofisticados equipos, 
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Al mismo tiempo, la concepción americana, 
más de defensa de área que de defensa de punto, 
no precisa un número muy elevado de intercepta- 
dores, lo que redunda en beneficio de éstos, ya que 
pueden ser más sofisticados y costosos que los 
interceptadores rusos, 


En cuanto a la capacidad operativa en misiones 
de reconocimiento, está claro que el “Foxbat” y el 
SR-71A no pueden ser parangonados desde el 
momento que el primero se deriva de un intercep- 
tador puro mientras que en el “Blackbird” la idea 
de su empleo en misiones de reconocimiento 
estuvo presente desde el inicio, si es que no fue la 
principal. 


Queda por considerar a los dos hipotéticos riva- 
les bajo el importante aspecto de su contribución 
al progreso de la tecnología aeronáutica, Por lo 
que respecta al avión soviético, su influencia puede 
considerarse nula; grande, pese a haber sido explo- 
tada en una mínima parte, la del “Blackbird”, es- 
pecialmente por lo que se refiere a los materiales 
empleados, su aerodinámica y la propulsión, donde 
la “criatura” de “Kelly” Johnson posee un gran 
potencial en reserva que, una vez desarrollado, 
dará su verdadera y exacta medida de su contri- 
bución al progreso tecnológico, 


Biltliogaratia 





CERO, un caza famoso, por 
Martin Caidin. Un volumen 
de 160 páginas de 13 x 20 
centímetros. Librería Edito- 
rial San Martín. Puerta del 
Sol, 6. Madrid-14. En caste- 
llano. 


Este es el libro número dos 
de Armas de la Colección His- 
toria del Siglo de la Violencia, 
que edita San Martin. En él se 
relata la historia del famoso 
caza japonés que se adueño de 
los cielos de Asia y del Pacifi- 
co. También sirvió de caballo 
de combate a los famosos “ka- 
mikaces” que ofrendaban sus 
vidas en el Altar de la Patria 
ultimos héroes de una Huma- 
nidad que se desliza al colapso 
final. Muy interesante es la 
amplia colección de fotos que 
ilustran el ameno texto Es 
preciso llamar la atención so- 
bre el extraordinario alarde 
editorial de San Martín con 
esta historia del Siglo de la 
Violencia. Es dificil en tan 
corto espacio resumir la can- 
tidad de datos que nos ofre- 
cen cada uno de sus libros en 
sus cuatro secciones: Batallas, 
Campañas y Armas, Personajes 
y Políticos. 

INDICE: Desde el Sol. 
Anticipación del fin. Cambian- 
do la guardia. Los nuevos 


LIBROS 


cazas. Crisol. Angel extermina- 
dor. La hora del Cero. A tiro 
limpio. Cuadro de datos. Bi- 
bliografía. 


LA ASTRONAUTICA, por 
Félix Llaugé. Un volumen 
de 214 páginas de 13 x 18 
centímetros. Ediciones Mar- 
tínez Roca, S.A. Avenida 
José Antonio, 774. Barcelo- 
na-13. En castellano. Volu- 
men número 11 de la Colec- 
ción Microcosmo. 


En esta obra se presenta en 
forma amena y resumida los 
grandes avances de la AÁstro- 
náutica. El autor es un pione- 
ro de esa Ciencia en nuestro 
país y ha escrito mucho sobre 
el tema. Mucho y con autori- 
dad. El interesante texto viene 
realzado por una valiosa colec- 
ción de fotografías. Muy inte- 
resante y muy práctico es el 
léxico que se incluye al final 
de la obra. 

INDICE: 1.—Los Precurso- 
res. 2.—Los Satélites. 3.—Los 
Astronautas y la Medicina 
Espacial. 4.—Los vuelos Orbi- 
tales Tripulados. 5.—La explo- 
ración de la Luna. 6.—Las 
Sondas Interplanetarias. 
7.—Las Estaciones Orbitales. 
8.—El Vuelo conjunto “Apol- 
lo-Soyuz”. Léxico. 
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CURSO BASICO SOBRE ME 
CROPROCESADORES. Por 
José María Angulo y ÉE.. Ca- 
rretié, Ingenieros. Un volu- 
men de 17x24cm de 513 
- páginas, con numerosas ilus- 
traciones y diagramas. CE- 
DEL. C. Mallorca, 257, Bar- 
celona-8. España.  Pese- 
tas: 1.400. 


Desde finales de 1971 en 
que se puso al mercado el pri- 
mer microprocesador, han 
transcurrido muy pocos años, 
pero este elemento, que en 
principio fue utilizado tan só- 
lo por investigadores y cientí- 
ficos, se está popularizando 
extraordinariamente y sus apli- 
caciones comienzan a alcanzar 
los aparatos electrodomésticos, 
los automóviles, etc. Sin olvi- 
dar los equipos industriales, 
calculadoras y aparatos “de 
control. 

Este nuevo libro, el primero 
que se escribe originalmente 
en español sobre esta materia, 
pretende poner al alcance de 
los técnicos electrónicos y de 
los estudiantes, los conceptos 
básicos de estos componentes 
que están llamados a desempe- 
ñar en el futuro un papel 
importantísimo. 

Con el fin de desmitificar al 
microprocesador, se ha huido 
en esta obra de la rigurosidad 


matemática, sin sacrificar la 
exactitud, evitando la utiliza- 
ción de fórmulas y de concep- 
tos poco usuales. Se ha dado 
la misma importancia y similar 
tratamiento facilmente asequi- 
ble a la exposición del funcio- 
namiento técnico y los diagra- 
mas de circuitos ( hardware ), 
que a las instrucciones que go- 
biernan el sistema y con las 
que se realizan los programas 
que hacen trabajar al micro- 
procesador ( sotfware ). 

Sus autores, especializados 
desde hace años, tanto en la 
enseñanza como en la prepara- 
ción de sus textos, con esta 
nueva obra ponen al alcance 
del técnico electrónico una 
nueva especialización de extra- 
ordinario porvenir. 

La obra se divide en cinco 
partes, exponiéndose en la pri- 
mera los conceptos, tecnolo- 
gías y componentes electróni- 
cos que utilizan los micropro- 
cesadores, en la segunda se de- 
talla en forma asequible y sen- 
cilla el funcionamiento de un 
sistema con microprocesador. 
En las partes tercera, cuarta y 
quinta se describen la mayo- 
ría de los procesadores que 
actualmente se hallan en el 
mercado, con ejemplos de pro- 
sramación, instrucciones, etc., 
finalizando con el Controlador 
Lógico Programable 

C.P.V., prom, rom, byte y 
operand. Estas palabras, que 
pudieran desconcertar al pro- 
fano, forman parte del voca- 
bulario de una tecnología que 
está cambiando nuestro mun- 
do de una forma tan funda- 
mental como lo hizo el tran- 
sistor. Estos términos, utiliza- 
dos por los proyectistas elec- 
trónicos de forma taquigráfica 
para los dispositivos y datos 
empleados en el equipamiento 


de los microprocesadores para 


una rápida y creciente gama 
de aplicaciones, van desde el 


reloj digital a los sistemas de 
controles industriales. 

En palabras sencillas, un mi- 
croprocesador es un dispositl- 
vo que admite señales de en- 
trada, las compara con los da- 
tos almacenados, los pone al 
día, y luego los vuelve a en- 
viar. Pero su gran valor revolu- 
cionario consiste en la forma 
en que se realiza este proceso, 
es decir, a través de unos cir- 
cuitos increiblemente peque- 
ños, muy resistentes y econo- 
micos. 

En una reciente conferencia 
organizada por la Sociedad 
Británica de Electrónica y 
Técnicos de Radio, en la Uni- 
versidad de Kent, se propor- 
cionó a los asistentes una vi- 
sión anticipada del futuro de 
esta tecnología revolucionaria. 

Estos microprocesadores se 
aplican, en lo que se refiere a 
los artículos de consumo, para 
controles de grabación, que se- 
leccionan una pista determina- 
da de un disco long-play, de 
acuerdo con las instrucciones, 
e ignoran el resto; para las 
más sofisticadas lavadoras; pa- 
ra dar datos y juegos de ima- 
gen sobre aparatos domésticos 
de televisión en color; para 
dispositivos de automóviles que 
controlan su velocidad, luces e 
incluso radiogoniometría. Es- 
tos microprocesadores pueden 
aplicarse también en otros 
campos tales como las compu- 
tadoras centrales; para contro- 
lar de forma exacta la tempe- 
ratura de los invernadores; 
control de cabinas telefónicas, 
y técnicas revolucionarias de 
laboratorio mediante comple- 
jos análisis de datos. 

También se ha utilizado un 
sistema de microprocesador 
para controlar el corazón de 
un bebé durante el período de 
embarazo de la madre. No 
obstante, la aplicación más im- 
portante es la relacionada con 
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la Industria, donde es posible 
crear sistemas de microproce- 
sadores para controlar simultá- 
neamente cada una de las par- 
tes de un proceso industrial. 

El microprocesador es una 
herramienta de trabajo que 
cuanto antes se utilice, mayo- 
res beneficios se obtendrán y 
hasta el momento no existen 
en España empresas o centros 
de enseñanza que sin ánimo 
de gran lucro intentan popula- 
rizar este nuevo componente 
de tan amplias posibilidades. 

Con la intención de poner al 
alcance de los ténicos en gene- 
ral, que trabajan en la Electró- 
nica, un libro sencillo y simple 
que explique el microprocesa- 
dor, los Ingenieros señores 
Angulo y Carretié han escrito 
el “Curso básico sobre micro- 
procesadoes”? (Rockwell, 
Intel. Signetic) y que ha publi- 
cado Ediciones Cedel de Bar- 


celona. 


OBSTINACION, por Herman 
Hesse. Un volumen de 221 
páginas de 11 x 18 centíme- 
tros. Alianza Editorial, S.A. 
Milán, 38. Madrid. En caste- 
llano. 


Esta obra constituye el vo- 
lumen número 654 de la Co- 
lección “El Libro de Bolsillo”. 
La versión castellana es de 
Antón Dietrich. Esta obra pre- 
senta varios escritos del he- 
breo Hesse, uno de los que 
más han contribuido a la ac 
tual desorientación que existe 
en nuestro Planeta. Quizá eso 
sea lo que le haya valido el 
Premio Nobel en 1946. Como 
ejemplo de su genio vamos a 
dar algunas muestras: “Todas 
las exigencias y virtudes heról- 
cas son represiones.” “Toda 
virtud desarrollada significa 
una especialización a costa de 
tendencias vitales reprimidas y 
empobrecidas.” 


ESPAÑA 


AFRICA.— Octubre 1977.— La 
España del norte de Africa.— Ba- 
rras de Oro del sultán de Marrue- 
cos depositadas en la aduana de 
Cádiz (1788-89)— Ceuta en la 
“Odisea”, Marcelino Oreja habla 
sobre ei Sahara.— Misión del Ga- 
bón en España.— Crónica de Ceu- 
ta: Ceuta en España.— Crónica de 
Melilla: LVII Aniversario de la Le- 
gión.— Información africana: Afri- 
ca en septiembre.— Ogaden: A la 
vista del desenlace.— Los obispos 
negros dicen su palabra.— La gue- 
rra sorda de Eritrea.— Condiciones 
del Swapo.— Mundo islámico: La 
pequeña guerra del Sur Libanés.— 
USA y la URSS de acuerdo sobre 
Oriente Medio.— Volver sobre lo 
andado.— Conferencias de Gine- 
bra: Improbable  reanudación.— 
Noticiario económico. - E.C.O.. 
W.A.S. en marcha.— Noticiario.— 
Publicaciones. 


AVION.— Septiembre 1977.— 
Cartas a mis lectores.— Aviación 
militar.— Aviones militares españo- 
les (1V).— Las Fuerzas Aéreas de 
hoy (VI)— Las noticias que me 
llegan.— Aviación  deportiva.— 
1 Trofeo Costa Brava de vuelo li- 
bre.— El “Astir” CS 77.— 1 Cam- 
peonato de trabajo relativo.— Pepe 
Raya.— B.O. del RACE.— Barcelo- 
na-Sabadell: Vuelta Aérea de Es- 
paña 1977.— R.A.C. Gerona. Vue- 
lo Sin Motor.— El “Sabre” vive. 


EJERCITO.— Septiembre 
1977.— Sobre la abdicación del 
Emperador Carlos V.— Apuntes so- 


bre educación militar.— Virtudes' 


militares a través de la vida de Es- 
parteros.— A.B.C. de las vanguar- 
dias.— La vida balística de las Ar- 
mas.— Unidades de Operaciones 
Especiales.— El “porqué” del cohe- 
te Teruel.— La batalla ofensiva en 
la nueva doctrina.— Caballería en 
Montaña (D)— El militar y la cri- 
sis.— Lanzamiento a 120 metros.— 
Población, defensa y política (D).— 
La Administración y las Fuerzas 
Armadas.— Reglas básicas en una 
operación psicológica.— (Ejércitos 
de profesionales o reclutamientos 
forzosos? — Residencia mixta de 
estudiantes “Teniente General Ba- 
rroso””.— Miscelánea y Glosa.— In- 
formación Bibliográfica.— Filatelia 
Militar.— Dibujos militares.— Resu- 
men de disposiciones oficiales.. 


REVISTAS 


EJERCITO.— Noviembre 1977.— 
La espada y la pluma: Francisco 
de Aldana.— “El divino”.— No im- 
porta.— La artillería cohete.— Un 
índice de eficacia del tiro para las 
baterías de costa.— Educación físi- 
ca. Educación física y el manteni- 
miento físico de nuestros man- 
dos.— Informe general 1/77 del 
Ministro de Defensa. Unidades es- 
peciales de Ejércitos extranjeros.— 
Carros de combate tiro sobre el 
arte.— Fusil de asalto y ameétralla- 
dora ligera británicos de 
4,85mm.— Reflexiones sobre un 
curso de logística.— Estudio teóri- 
co-práctico del petróleo.— La tácti- 
ca en ambiente nuclear.— Organi- 
zación: Los grupos ligeros de caba- 
llería. Para el Ejército.— La 
OIAS.— Comentarios sobre Seguri- 
dad Social y Legislación Laboral 
adaptados a la normativa que afec- 
ta al personal civil no funcionario 
de la Administración Militar.— Ha- 
cia un nuevo derecho marítimo.— 
XVIl Asamblea Nacional de la 
Hermandad de Retirados de los 


tres Ejércitos.— Miscelánea y Glo- 


sa.— Filatelia Militar.— Informa- 
ción bibliográfica.— Resumen de 
disposiciones oficiales. 


ESTAFETA LITERARIA.— 
Núm. 621.— 1 octubre 1977.— El 
juego de la mentira.— Poesía en 
Monterrey.— En torno a un poema 
de Alvaro Conqueiro.— Fiédrich 
Hoiderin: Las formas elegiacas.— 
El mito sin crueldad alguna.— Las 
doce y media, una menos diez.— 
Los premios literarios, hoy: El 
“José María Lacalle”, de poesía.— 
Laboralmente ¿Qué es un escri- 
tor? : la dimisión del poeta.— San 
Sebastián: Crónica de un desencan- 
to.— Yolanda y su dorada escultu- 
ra.— XXXVII Exposición nacional 
de Artes Plásticas de Valdepeñas. — 
Milton y Calderón.— Ser del Sur y 
otras verdades de Algoiti.— Otras 
Secciones. 


FLAPS.— Número 207.— Pa- 
rís 77 en fotos.— Boeing, conti- 
núan siendo importantes los pedi- 
dos de reactores comerciales en 
1977.— Noticias.— 10.000 Beech- 
craft.— “Bonanza” modelo 35.— 
Alas italianas en la Il Guerra Mun- 
dial — Túnel aerodinámico para el 
entrenamiento y. simulación de 
vuelo.— A 50 años de la muerte de 
Guynemer.— Aviones de la guerra 
de España: Vultee V-1, V-1A4.— 
Base Aérea de Zaragoza.— Regla- 
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mento Técnico para la práctica del 
vuelo libre.— Biblioteca Aeronáuti- 
ca. 


MUNDO  HISPANICO.— Núm. 
Extraordinario.— Octubre 1977.— 
Cartas al Director.— Tema del 
mes: El Centro Iberoamericano de 
Cooperación en marcha, — El Rey, 
el mejor embajador.— Los Reyes 
conmemoran el Bicentenario de la 
integración venezolana.— Centro- 
américa recibe calurosamente a los 
Reyes.— El viaje en imágenes.— Se- 
llos conmemorativos. — Así es Mar- 
celino Oreja Aguirre.— Radiografía 
socieconómica de seis países cen- 
troamericanos.— Panamá 2000.— 
Viaje a las iglesias antiguas.— El 
universo maya de Miguel Angel As- 
turias.— El Arte de América Cen- 
tral— La gran Miami— Diario de 
“Las Américas”.— El día en que 
nació Cuenca.— El fonógrafo de 
Edison, cien años después.— Bee- 
thoven, cuartetos de dolor y de es- 
peranza.— Lezama Lima, finito y 
desoladoramente vivo.— Carmen 
Conde, mujer en el Edén.— Béc- 
quer, a plena luz.— Diario de Re- 
goyos en el paisaje de España.— El 
Centro Iberoamericano de Coope- 
ración y sus hombres.— Texto del 
Real Decreto 2305/1977.— Hom- 
bres nuevos para la nueva comuni- 
dad.— Despedida extrañable.— Bal- 
cón de América.— Libros.— Revis- 
tas que leemos.— Filatelia.— Socio- 
economía de la Comunidad Ibero- 
americana.— Tecnología y Ciencia.. 


RECONQUISTA.— Núm. 330.— 

Septiembre 1977.— Vuelta de hori- 
zonte.— Creado el distintivo de la 
Casa del Mey.— Editorial. Los valo- 
res de la comunidad.— ¿El aborto, 
un asesinato? — La condición hu- 
mana.— Escuela Superior del 
Aire.— Las Fuerzas Armadas hasta 
el siglo XIV.— Escuela de Mando y 
Estado Mayor de la “Royal Air 
Force”.— Armamento aéreo de las 
dos grandes potencias.— Al César 
lo que es del César.— Medidas anti- 
pomográficas en Holanda.— En Si- 
gúenza. Reunión de la sociedad para 
estudios políticos. 
Viena.— ¡Ministro! — Noticias 
aéreas.— De proa a popa.— A todo 
terreno.— Fuerzas Armadas.— Tea- 
tro.— Arte.— Televisión. 


REVISTA GENERAL DE MA- 
RINA.— Año 1977.— Tomo 193.— 
Agosto-septiembre 1977.— Octavo 


Ultima Pagina 


PASATIEMPOS, 


Por E.A.A. 


CRUCIGRAMA EN BLANCO 


1 2 3 4 5 6 Y 8 9 160 11 12 13 14 15 16 
LI ITITI TI TIP Ipr1[] 
LITTITIT IP Tp 1] 
2 O O O O O O O O O O O 
MEN 





(Para resolverlo, deben tacharse 24 cuadros). 


HORIZONTALES.—A. Arbol de la familia de las coníferas. Nombre de mujer. Gusano que se cría en las 
heridas.—B. Soberbio, airoso. Urgir la rapida ejecución de algo.—C. Símbolo del azufre. Número romano. La mayor 
serpiente conocida. Cada una de las monedas que el desposado entrega a la desposada. Nota musical.—D. Sombrero 
de ala amplia. Animal con esqueleto y columna.—E. Hijo de Dédalo. Tratamiento inglés. Sucede.—F. Símbolo de 
teluro. Dados a-la rapiña. Juego infantil. Consonante.—G. Planta umbelífera comestible. Hacer asonancia. Al revés, 
corte.—H. Tela burda de algodón. Interpretan un texto. Onda.—1.. Al revés, insignia de los comendadores de la Orden 
de San Antonio. Fuerte y robusto. Símbolo del fósforo. Al revés, nota musical.—J. Crisol donde se funde el oro y la 
plata para acuñíar monedas (pl.). Diminutivo de nombre de mujer. Pego, caso. 


VERTICALES.—1. Interjección que denota sorpresa. Al revés, símbolo de cobalto.—2. Caminar de acá para allá. 
Recibir lo que nos ofrecen.—3. Según los romanos, «primera de las cuatro divisiones del día. Letra 
griega.—4. Repetido, niño. Al revés, andar velozmente. Consonante.—5. Al revés, nombre de consonante. 
Composición dramática breve. Adjetivo  (femenino).—S. Antigua ciudad de Arabia. Campesino de cierta región 
española.—7. Negación. Al revés, cierta flor (pl).——3. Relativo a los seres con tendencia a volver al tipo originario. 
Camina.—9. Preposición. Al revés, herir física o moralmente.—1'0. Conjunción. Terminación verbal, Al revés, naturales 
del monte Ida (fem. pl.).—11. Al revés cierto mueble. Al revés, remolcar una embarcación.-12. Al revés, aplica cierta 
cataplasma a una caballería. Símbolo del nitrógeno. Vocal.—13.. Al revés, pedías. Símbolo del uranio.—1 5. Al revés, 
unir. Ala entera de ave.. 16. Al revés, odio. Situación de una persona., 
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CRUCIGRAMA 


1234567891011 












A 0 E UD O O O A 
A MENO 
JOE y ONO 
JO MEN NN 
JN WAN ME 
JM "NOA 
91111 A EY 


HORIZONTALES: 1. Que implica referencia a otra 
persona, animal o cosa.—2. De poco precio (plu- 
ral).—3. Conjunto mecánico que transmite movimien- 
to.—4. Quebradas, partidas. Estacada, que señaliza un 
recinto.—5. Al révés, cercado de arbustos. Consonante. 
Cayó dando vueltas.—6. Pronombre personal. Pasión, 
violencia. Apócope.—7. Terminación verbal Ama en 
extremo. Negación castiza.—8. Parte que queda. Al re- 
vés, mentecado, falto de entendimiento  (femeni- 
no).—9. Relativo al hueso. Vocal. Poeta o cantor de la 
antigua Grecia.—10.—Que denota burla fina y disimula- 
da.—11. El que sazona manjares. 


VERTICALES: 1. Poeta de la Edad Media.—2. Parte 
móvil del motor eléctrico a corriente alterna.—3. Derri- 
bas, echas por tierra. Cierto número. .—4. Pelo de cierto 
animal (plural). Atasca, tapona.—5. Federación de repú- 
blicas euroasiáticas. Orate. Al revés, pronombre.—6. Al 
revés, en mayor cantidad. Provecho. Nombre de mu- 


jer.—7. Al revés, nombre de un torero actual. Remueve 


la tierra con cierto instrumento. Marchad.—8. Anaque- 
lería. Acometo.—9. Albergue (plural). Al revés, cortan 
menudamente con los dientes.—10.—Al revés, entregadlo 
graciosamente.—11. Nacido en altamar. 





SOLUCION DE LOS PASATIEMPOS PUBLICADOS EN ENERO 1978 


— AERODAMERO 


“Haciendo la cadena 

en rueda de valientes 

se encaró con la muerte 
que venía de frente 

y de un golpe de sangre 
le secó el corazón.” 


_(Estrofas del romance “La vida y la muerte de Manolillo 
Negrón”, del Teniente General Francisco Vives Camino). 


CRUCIGRAMA 


HORIZONTALES: 1. Mecenas.—2. Imitado.—3. Omnipotente.—4. Ríete. aloiD.—5. elrO. S. Arra—$6. Tao. 


Aar. o0aD.—7. RG. Arman. nU.—8. oracl. Corta.—9. Poso. 1. Pies.—10. Isidoro.—11. 
1. oretroP.—2. Milagro.—3. Minero. Asís.—4. Emito. Acoso.—5. Cipe. arl. IL.—S6. etO. sáM. 


VERTICALES: 


Saladas. 


Lda.—7.—Nata.. raC. oD.—8. Adela. nóprA.—9. Sonoro. Ríos.—10. Tírante.—11. adaduaS. 
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decenio de la “Revista” 
(1947-1956)— ISFAS, qué es 
eso? — Consideraciones estratégicas 
en torno al Mediterráneo.— Pearl 
Habor.— Servicios de Inteligen- 
cia.— Divulgación sobre cámaras de 
alta velocidad.— Enseñanza naval 
militar superior.— Hablemos de 
submarinos.— Nota internacional.— 
Historias de la mar.— Ingleses en 
Galicia.— Epistolario.— Felicitación 
de la revista belga “Neptunus”.— 
Miscelánea.-— Noticiario.— Libros y 
Revistas. 


REVISTA GENERAL DE MA- 
RINA.— Año 1977.— Octubre.— 
Noveno decenio de la “Revista” 
(1957-1966).— Las conversaciones 
Salt y el misil *Cruise”.— Escena- 
rio mundial 1986.— La Ley Gene- 
ral presupuestaria en relación con 
la Ley de Administración y conta- 
bilidad de la Hacienda Pública de 
1 de julio de 1911: Estudio analf- 
tico-comparativo.— Nota Interna- 
cional.,— Historias de la mar.— En 
tomo a la gaviota argentea,— Mis- 
celánea.— Informaciones diversas.— 
Informe general 1/77 del Ministe- 
rio de Defensa.— Noticiario.-— Li- 
bros y Revistas. 


REVISTA GENERAL DE MA- 
RINA.— Noviembre 1977.— Déci- 
mo decenio de la “Revista” Esca- 
ñno.— Don de mando funcional. — 
Veinticinco años evocando.— En la 
Escuela de lobos grises.— Nota In- 
ternacional.— Historias de la mar.— 
Isla de la Tortuga llave española.— 
Miscelánea.— Informaciones diver- 
sas.— Noticiario.— LlIbros y Revis- 
tas.. 


SPIC.— Octubre 1977.— La cosa 
nuestra.— Antonio Martín, Mála- 
ga.— Canción y el Caribe mexica- 
no.— De Madrid a París en Con- 
corde.— Navegando por el Volga.— 
Coloquio.— Madrid and its so- 
rroundings.— Madrid y sus alrede- 
dores.— Án indispensible visit: the 
Prado Museum.— Las aves y a la 
aviación.— Los turistas del futu- 
ro.— Otras secciones. 


REVISTAS EXTRANJERAS 


ARGENTINA 


AEROESPACIO.—  Julio-agosto 
1977.— Aeroespacio piensa y di- 
ce.— Correo de los lectores.— Ae- 
tualidades.— 65 Aniversario de la 
Fuerza Aérea.— Aercespacio en la 
Antártica.— El Pucará en Fran- 
cia.— El riesgo de las colisiones 
con pájaros.— INAC.— La aerona- 
vegabilidad.— Jeroglíficos espacia- 
les.— El “Spacelab”” adquiere for- 
ma.— El XXXI Salón de la Aero- 
náutica y el Espacio.— Insólita 
proposición de Aeroespatiale. 


BRASIL 


REVISTA AERONAUTICA.— 
Mayo-junio 1977.—Número 
104.—Otro  Universo.—Dios.—For- 
mas exóticas de una energía: ¿Una 
revolución? —Noticias para los te- 
rroristas.—Noticias Internaciona- 
les.—La imagen del CAN.—Nuevas 
tecnologías para economizar más 
energía.—Aviación Comercial.—No- 
ticias de la Aeronáutica.—Radar 
aéreo de alarma.—Nueva versión 
del “Ipanema”? EMB-201-A Mere- 
chal Carlos Machado Bittencourt, 
Patrón de Intendencia.—Seguridad 
de vuelo.—Perspectivas de los parti- 
dos políticos brasileños. 


ESTADOS UNIDOS 


AIR FORCE.— Octubre 1977. — 
El laboratorio geofísico de la Air 
Force, lucha contra los elemen- 
tos.— El mundo cambiante del 
combate aéreo.— La Defensa Civil 
Soviética y la estratégia USA.— 
Los primeros misiles de crucero 
del mundo.— Suplemento del Ja- 
ne's.— Apuntes históricos sobre el 
F-4 “Phantom” de la Marina.— 


Programa de  perfeccionamiento 
profesional en la A.F.— US Army 
1977.— Eficacia del combate 
(SCAR). 


AIR FORCE.— Noviembre 
1977.— El futuro de las aeronaves 
con rotor.— Sistemas de fuerza 
eléctrica en aviones.— Utilización 
de la energía en cargas electróni- 
cas.— Costes del desarrollo de los 
motores aéreos. 


ASTRONAUTICS K£ AERO- 
NAUTICS.— Septiembre 1977.— 
Estaciones espaciales geoestaciona- 
rias.— Perspectivas de los cohetes 
con combustible sólido.— Sistemas 
de comunicación espacial con láser 
por energía solar.— Utilidad militar 
de los grandes aviones y combusti- 
bles alternativos.— Cronología 
aeroespacial.— En el umbral del 
vuelo por impulso humano. 


FRANCIA 


ARMEES DAUJOURD'MHUI.— 
Octubre 1977.— Médico en carros 
de combate.— Selección de oficia- 
les en el Ejército de Tierra.— Pene- 
tración a bajas alturas.— La Escue- 
la de Guerra Italiana.— Historia y 
futuro de los carros de combate.— 
Nacimiento, vida y evolución del 
carro.— Duelo entre el cañón y la 
coraza.— Carros de algunos paí- 
ses.— Los cañones aéreos.— Lanza- 
cohetes. 


ARMEES D*'AUJOURD*HUI.— 


"Noviembre 1977.— Independencia 
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Nacional.— El cuerno de Africa.— 
La política con el personal del 
Ejército.— Tiro rápido de artille- 
ría.— Reagrupamiento de los cen- 
tros de socorro.— Lucha contra la 
polución nmarina.— Política del 
Cuerpo de Sanidad.— El gendarme 
no está carente de piedad.— Ser 
ejemplo, no modelo.— Escuelas de . 
especialistas.— Información inter- 
ejércitos.— La formación inicial de 
oficiales. Como llegar a serlo.— De 
nuevo en la Luftwafíe (La Escuela 
del Aire alemana).— Sobre los e€s- 
tudios universitarios de la defen- 
sa.— Por una reforma de la ense- 
ñanza militar superior.— La Marina 
Real holandesa. 


INGLATERRA 


THE AERONAUTICAL JOUR- 
NAL.— Octubre 1977.— Pruebas 
de vibración en vuelo.— Nuevos 
horizontes para el progreso técni- 
co.— Las actividades aeronáuticas 
en una perspectiva global.— Notas 
técnicas.— Bibliografía. 


ITALIA 


RIVISTA AERONAUTICA.—Ju- 
lio-agosto- 1977.—Las relaciones 
humanas.—Política. del persona. 
—Más sobre la formación de los 
cuadros de mando.—El estado de 
la industria. aeroespacial italiana.— 
El Museo de la Aeronáutica Mili- 
tar.—Baja cota, alta velocidad.—15 
Grupo SAR.—Noticiario de la 
Aeronáutica Militar.—32.* Salé 
de la Aeronáutica y del Espacio.— 
Aviación militar: predominio nor- 
teamericano.—Italia, presencia 
emperativa.—Panorama.—1937, 
istres-Damasco-Paris.—La Meteoro- 
logía en los sellos de correos.—El 
espacio: el prestigio de Europa.— 
Aviación comercial: Incertidumbre 
técnica y comercial. —Aviación ge- 
neral: Guerra a los costos que se 
disparan.—Motorística: La hora del 
turbofán.—Aviónica: La era del 
*“computer”.—En el Parlamento.— 
Cartas a la Revista.—Bibliografía. 


PORTUGAL 


REVISTA MILITAR N.? 7.—Ju- 
lio 1977.—Conquista de Santarem 
en 1147, —Itinerario de Don Alfon- 
so Henriques.— ¿Dónde está Cornu- 
dellos? —Coloquio sobre investiga- 
ción y desarrollo de la Academia 
Militar.—Investigación y desarrollo 
de los órganos de enseñanza supe- 
rior.—Premio de colaboración “Al- 
mirante Augusto Osorio”.—Biblio- 
grafía.—Esbozo para la Historia de 
las Brigadas de Caballería portugue- 
sa, 


